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NUESTRA PORTADA: 


El Douglas “Skyrocket”,  despren- 
diéndose de un B-29 para alcanzar, al 
parecer, una velocidad de 2.400 km/h. 
Puede observarse la modificación efec- 
. , tuada en la “Superfortaleza” para 
alojar el empenaje del “Skyrocket”. 
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La moral combativa en la guerra aérea 


La muerte de Pétain y el tributo póstumo 
a su gloria militar ha unido en nuestro es- 
píritu el recuerdo de dos lecciones de arte 
«militar: antiquísima una, al relacionar la 
técnica con la moral; recentísima la obra, 
de cómo se puede provocar, desarrollar y 
resolvér salisfactoriamente en estos días de 
hoy una grave crisis moral en un arma tan 


técnica como es la aérea y en país tan civi- 


lista como son los Estados Unidos de Nor- 
lteamérica. : 


Podrá enjuiciarse como se quiera, y €s 
la Historia, con la serenidad de espíritu que 
sólo el tiempo y la desaparición de los acto- 
res con su desacierlo, imprevisión 0 apasio- 
namiento da, quien habrá de dar su fallo 
sobre la conveniencia de una futura polí- 
lica de convivencia y de entendimiento que, 


sustituyendo a la tradicional suspicacia de - 


Francia respecto a Alemania, pudiera ha- 


her hecho esperar al Héroe de Verdún como . 


beneficioso y compensador fruto de la de- 
rrota de 1940, puesto que entre nobles y ge- 


nerosos militares, aun enemigos, cabe siem- 


Por el General AYMAT. 


pre la comprensión y el juego limpio, lan- 
to en el que sabe perder, y alguno de los 
dos tiene que hacerlo, como en el vencedor 
que con caridad cristiana echa .el brazo so- 
bre el vencido Nassau del cuadro de las lan- 
zas. Puede un espíritu fuerte, a veces, ex- 
clamar: “¡Infortunio, bendito seas, que he 
sacado de ti provechosa lección y rectifica- 
ción de torpe conducta!” 


Lo que no cabe duda es (que en aquellos 
momentos era absolutamente necesario que 
alguien salvara la situación desesperadisi- 
ma, y lo hizo el Mariscal porque sólo él te- 
nía prestigio para gobernar y, a la par tra- 
tar con el enemigo. La confianza primera 
se la había ganado en Verdún;. pero tal vez 
más, así lo creemos, en 1917, tras el fraca- 
so de la ofensiva de Nivelle, al restablecer 
la moral: la combativa de sus soldados, en- 
btrados ya por la vía de la sedición, y la de 
la interior del país, que volvió a estimar po- 
sible la victoria final. En vez.de creer en: 
conjuras -políticas, comprendió las razones 
profundas y humanas de sus soldados, y 


t 
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paternalmente atendió a ellas, y sin la éfu- 
sión de Sangre que toda represión de la in- 
disciplina trae consigo, curó el mal. 


Los móviles internos de la acertadísima- 
mente discreta conducta de Pétain, no fue- 
ron más que su formación cristiana, la ca- 
ridad, el sentirse padre de los hijos que la 
Patria confiaba a.sus cuidados. En una pa- 
labra, el amor a sus soldados. Pocos o na- 
- die, Juera de él, hubiera sido capaz de ello. 


Extiéndase el concepto a los franceses to- 
dos y queda explicada la aceptación del pe- 
sado cargo y amargo cáliz .con que apencó 
veintitrés años después. 


Siempre en la guerra tuvieron los medios 
Morales una importancia preponderante so- 
bre los materiales. 


Sin embargo, con el tiempo y los progre- 
sos de las armas, que en la nuestra, aérea, 


llegan a lo superlativo, parece, más que ver- 


se, quererse ver que aquella mayor impor- 
tancia ha ido menguando, que la 'Superiori- 
dad técnica produce en la lucha aérea sólo 
el heroico y abnegado, pero estéril, sacrifi- 
cio del que está en inferioridad de medios 
y que importa menos al Mando la preocu- 
pación por las crisis morales. 


No hemos podido encontrar la fuente pri- 
mera en que se relata una lección de Só- 
crates que impresionó, en su día, vivamen- 
le nuestro espiritu; pero vamos a traducirla 
directamente del libro del General Arthur 
Boucher Les lois éternelles de la guerre (1), 


dejando «a la responsabilidad del autor la 


precisión de sus interesantes y hasta chis- 
peantes términos. 


El fracaso de los atenienses en Sicilia 
provocó su derrota “completa: ante Esparta. 
Sócrates, como todos los griegos, añoraba 
las glorias de Maralón y Salamina y el que 
no hubiera un general del fuste de Mil<ía- 
des o Temistocles. El arte de l1 guerra, que 
él conoció de aquellos días, ocupaba sus 
preocupaciones. 


“A uno de sus discípulos, deseoso de dis- 
tinguirse en la carrera de las Armas, le ani- 
mó a solicitar las lecciones de un célebre 
profesor, Dionisidoro, recién llegado de Ate- 


(1) Primera parte: “L*art de la guerre il 
y a vingt-trois'siecles”. 218 págs. de 16 X 11. 
Berger Lewault, Paris, 1923, págs. 47 a 53. 
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nas. El discípulo siguió su consejo. Con su 
nuevo maestro aprendió a formar un ejér- 
cito para la batalla, a conducirlo de día y 
de noche por desfiladeros y por grandes ru- 
tas, en país llano o entre montañas; apren- 
dió cómo se asienta un.campamento y cómo 
se establecen sus avanzadas: cómo debe 
montarse el ataque de una posición y cómo 
batirse en retirada; cómo se asegura la 
travesía de un bosque y cómo se pasa 
un río; las mejores disposiciones para cu- 
brirse de ataques de la caballería enemiga 
contra el frente, los flancos y la relaguar- 
dia; cómo se procede en el ataque o la de- 
fensa de una plaza, etc., etc.; las reglas to- 
das que comprende la táctica. . 


"Terminado el curso, volvió el discípulo 
a ver al filósofo. 


éste a sus acompa- 
del aspecto de este 
aprendió a mandar 


"—¿No notáis—dijo 
nantes—lo imponente 
muchacho desde que 
ejércitos? 

”Y dirigiéndose a él: o 

"—Pueslo que nosotros nos podemos ver 


llamados a mandar una compañía o una 


sección, danos una idea de-lo que te ha en- 
señado tu maestro. 


"—Todas las lecciones, de la primera a 
la última, han versado sobre la táctica. 


"—¿Cómo? ¿No te ha hablado del 'cuida- 
do que un jefe debe poner en mantener el 
vigor y la salud de sus soldados y en pro- 
veerles de cuanto les haga falta? ¿No te ha 
dicho lo que debe hacer para volver a sus 
soldados voluntariamente disciplinados y 
valientes? Has aprendido a formar un ejér- 


cito para la batalla; .pero los dispositivos . 


de combate deben variar según las mil cir- 
cunstancias que se presentan en la guerra. 
¿Te ha hablado de lo que debe, sobre todo, 
preocupar al jefe antes de empeñar un com- 
bate? 


_ "Y como a estas diferentes preguntas el 
alumno respondía que no se le había ense- 
ñado nada de eso e insistiera en que el cur- 
so no se había referido más que a la tác- 
tica: 


"—Pues ¿de qué .puede servir la táctica 
—replicó el filósofo—cuando las tropas son 
víctimas de las privaciones y la enferme- 
dad; cuando a los hombres falte disciplina 
o valor; cuando los jefes ignoren las ma-. 
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niobras de guerra? La táctica no es más que 
una pequeña parte del arte de la guerra. 
Vuelve a tu maestro, muéstrale tu ignoran- 
cla, y a poco pudor que tenga, te devolverá 
tu dinero.” yr . 


De estas lecciones, que olvidó Dionisido- 
ro, era Pétain un excepcional maestro, y las 
supo aplicar maravillosamente. 


Y vengamos ahora a 1943. 


Tomado más o menos exactamente de la 
realidad del bombardeo americano de la in- 
dustria alemana, hemos tenido ocasión de 
ver una película de guerra. “Sublime deci- 
sión” titulaban a la versión española” “Com- 
mand desition” (“Decisión del Mando”) era 
el título, más exacto y expresivo, en inglés, 
y constituía una magistral lección de Arte 
Militar, mejor que el más preciso, pero es- 
cueto y frío, relato rigurosamente histórico, 
porque se adentra en el espíritu de todos 
los protagonistas: el Mando, los ejecutantes, 
hasta el país, en sus intromisiones políticas 
- y periodíslicas. “o. 


Una gran unidad de bombardeo diurno 
norteamericana está bombardeando unas fá- 
bricas del interior de Alemania, tan aden- 


tro que, no alcanzando a ellas protección 


de-la caza, digámoslo:en frase vulgar, se 
está dejando las muelas al roer tan duro 


hueso. El jefe, Denis, que ejerce el mando 


interino, es criticado por sy dureza: los pl- 
lotos se quejan; un corresponsal de Prensa 
produce graves incidentes; las noticias de 
las bajas desmesuradas respecto a lo habi- 
tual y a los resultados al parecer obtenidos 
, Originan el general descontento. Se llega a 
que un jefe de escuadrilla, de valiente his- 
toria, sobrino de un senador, se niega a sa- 
lir a lo que considera un suicidio estéril. 
La alarma en Wáshington provoca el regre- 
so del jefe en propiedad, el nombramiento 


_de una Comisión del Estado Mayor, presi- ' 


dida por el Coronel Garnet, para enterarse, 
y hasta de otra senatorial, que preside el 
tío del piloto sedicioso. 0. a 


Pronto convence Denis a los técnicos, por- 
que les muestra las pruebas documentales 
que evidencian la existencia de un nuevo 
avión alemán superrápido que en cuanto se 
produzca en serie habrá de barrer el cielo 


de aviones norteamericanos, y quiere des-. 


truir la fábrica aprovechando excepcionales 
y pasajeras condiciones meteorológicas. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Pero llegan los políticos; el tío sueña con 


distinciones para su sobrino. El jefe pro- 


pietario convence a su buen amigo a que, 
por conveniencias del servicio, rompa las 
diligencias iniciadas y traten de salvar el 
discutido concepto táctico del eficaz bom- 
bardeo diurno, aunque sea caro; pero no 
basta: el senador acusa a Denis de sacri- 
ficar la juventud norteamericana a' la ma- 
yor gloria militar de su persona. 


El escándalo provoca el relevo de Denis 
por Garnet. Ñ 


-Duda éste en cuál sea el objetivo de su 
primera orden. Pide la carpeta de ellos y 
pregunta al Comandante su opinión. El diá- 
logo se desarrolla, poco más o menos, así: 


—No estoy habituado a decidir. Yo, afor- 
tunadamente, me limito a obedecer. 


—Pues se lo mando. 

—M1 opinión está influida por razones 
personales. 'Tengo un hijo en Infantería y 
no quisiera que al desembarcar se encon- 
trara a merced de esos poderosos aviones. 

—¿Y si-su hijo 


o fuera un piloto de este 
regimiento? 


—Pues... (vacila un instanté) mandaría 


bombardear también la fábrica. 


Esa es la orden que da: la “sublime de- 


cisión del Mando”. Y termina la película. ' 


En la propaganda se alaba el hecho de 
que sin aparecer una sola. mujer pueda ob- 
tenerse una cinta llena de interés y drama- 
tismo, y, en efecto, son muchísimos los de- 
talles fuertemente aleccionadores. E 


Tres veces vi la película; acabé por bus- 
car y leer la novela de Wister Haines, que 
le sirvió de guión; inferior, por cierto, en 
varios detalles de matiz psicológico, por más 
rápidos y expresivos, mejor logrados. Una 
cinta que me pareció perfecta. i 


Llega un. avión con un piloto muerto y 
el otro desvanecido; el observador hace en 
ese tipo su primer vuelo; pide instruccio- 
nes; le ordenan poner el piloto automático”. 
rumbo al mar y arrojarse en paracaídas. 
Contesta creer sólo herido al segundo pilo- 
to. Decide entonces el jefe dirigir por radio 
las maniobras del aterrizaje en escalofrian- 
te diálogo, y al fin Mega al suelo; pero, ro- 
dando ya, capota y estalla la gasolina. 


Cuando el relevado, libre ya de la carga 
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del mando, puede hablar sin trabas ni re- 


serva con su sucesor y amigo, le-confiesa: : 


“;¡Si vieras cómo pesa y duele la duda, a 
veces, de si lo que se mandó ha sido lo más 


conveniente!” ¡Cómo abre los ojos al espec- . 


tador, incluso militar en grado no superior, 
y enseña que el mando es, más que vana 
gloria, carga que la conciencia de la respon- 
sabilidad hace más pesada! 


Por eso resulla temerario ,enjuiciar .«l 
Mando cuyas razones no se comprendan, y 


porque se resbala a la murmuración, “or-- 


neno el peor que pueda introducirse en :n 
Ejército”, y que, como dice la Ordenan- 
za (1), “con grave daño de mi servicio, iN- 
disponen los ánimos, sin proporcionar a ing 
que compadecen ventaja alguna pe 


Bien distintos aparecen los hres jefes: 
Denis, reservado é inflexible; el propietario, 
más dúctil y acomodaticio; cordial y.comu- 
nicativo Garneb; pero todos intencionados 
igualmente en bien del servicio y por igual 
todos amando a sus soldados. 


La buena fe del periodista, que cuando 
se entera rectifica noblemente, indica la ne- 
cesidad de reserva en las operaciones y 
muestra la inconsciencia con que: el. afán 
- informativo puede ocasionar «quellos des- 
contentos y murmuración tan perniciosa. 


[*] 


El amor al compañero de armas, pabrio- 
tismo y disciplina común a jefes y solda- 


dos, tiene hermosa expresión en el dolor 


del observador que se equivoca de objetivo, 
anulando el provecho de operación cruentí- 
sima, y la comprensión por parte del jefe, 


precisamente, de Denis, “mano de hierro”, 


que, como' más viejo, sabe más y Se expli- 
ca estas cosas, y en la honrosísima contes- 
tación del Comandante de Información, vie- 
jo en el servicio, identificado con verdadera 
disciplina, que no dudara en llevar al sa- 


erificio a su propio hijo si era beneficioso 


para el conjunto de la guerra. . 


Espíritu de abnegación que no acaban de 
comprender los que no llegan a asimilar la 
“esencia del espíritu militar. Sólo con él es 
posible al orden oblicuo. Ser fuerte en el 
momento y lugar decisivo, porque el resto 
sabrá aguantar hasta! el sacrificio. 





(1) Articulo 1.2 de las Ordenes Generales 
para Oficiales. Tr. 11, título XVI!. - 
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Intromisión de la política en la dirección 
de las operaciones. Ya vemos a lo que con- 
duce. Conferido el mándo a un militar, debe 
tenerse confianza en él y mantener su auto- 
ridad. Cuestión es ésta que escapa a la. bre- 
vedad de un artículo, pero que en este caso 
es notable se haya puesto bien de manifies- 
to en país que al Secretario de Defensa se 
exigía ser paisano o haber dejado las filas 
del Ejército con muchos 'años de anteriori- 
dad. Bien que cuando las circunstancias, 
con su gravedad, provocaron la intervención 
de Mac Arthur en Corea, precipitando el 


rearme de los Estados Unidos, se prescin- 


diera de la ley y nombraran a Marshall. 


Y otra lección también muy interesante. 
El poder educador del cine. ¡Qué magnifi- 
ca preparación de.la nación para. crear en 
ella espíritu militar! 


Por torpeza de los gobiernos, fuimos a las 
campañas coloniales contra la opinión, con 
redención a metálico del servicio militar, 
con”ella equivocada en absoluto, a los sacrl-. 
ficios de Santiago y Cavite. Con desdén se 
recibieron a nuestras tropas vencidas, Como 


si no hubieran salvado honrosisimamente 


el honor patrio, y pudo llegarse a las estri- 
dencias del “Cu-Cut”. Y así se desarrolla- 
ron las campañas de Africa, hasta que las 
bofeladas despertaron la indignación : del. 


“pueblo, cuyo honor habían mantenido ador- 


mecido sus .regidores. 


Pero ¡cuidado!, lo mismo (que los aASeso- 
res lécnicos de esa película han sabido me- 
jorar el libro que la. inspiró, pueden come- 
terse - equivocaciones “lamentables, -contra- 
producentes. Hay que saberse poner en la : 
disposición de ánimo que se precisa supo- . 
ner en el espectador. 


Al final de la” primera: guerra mundial, 
con afán utópicamente pacifista, surgieron 
varias películas de tendencia antimilitaris- 
ta: “Cuatro de Infantería”, “Sin novedad en 


- el frente”, y otras más. Los dolores, las mi- 


serias que la guerra traía consigo, el que 
presentaban como vésánico e inútil herois- 
mo con que caían, sin razón ni utilidad, jó2. 
venes oficiales alemanes, lejos de lograr un 
objetivo, despertaban, en todo corazón púu- 
triota, una reacción contraria de admira- 
ción y emulación ante la sublime grandeza 
espiritual que representa vencer abnegada- 


- mente dolores y miserias sacrificándose en 


aras de la Patria. 
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La maniobra aérea en condiciones de inferioridad 


Que la lucha en el aire sólo puede llevar- 
se a cabo en todos sus aspectos y con pro- 
babilidades de éxito si previamente se cuen- 
ta con superioridad aérea, es cosa tan pro- 
bada que no necesita demostración. 


Y este concepto de la superioridad aérea, 
unido al de la necesidad de poseerla, es tan 
«Abractivo, por convincente, para los aviado- 
- res, que estamos como saturados de una lite- 
ratura que sólo expresa ligeras variaciones 
sobre el mismo tema. Es natural que así 
ocurra, puesto que en nuestra afición bu- 
ceamos en organizaciones y doctrinas de 


empleo de las Fuerzas Aéreas, aunque se: 


sulgan con mucho de Ja órbita de nuestras 
posibilidades. 


Esto, que es conveniente y que en modo 
- alguno puede ser criticado, ya que sólo hace 
demostra+ gran amor a la profesión, puede, 
sin embargo, conducirnos, y ahí está el pe- 
ligro, a que nuestro anteojo se desenfoque 
y pretendamos coger la batuta, repitiendo, 
o exponiendo con otras palabras, conceptos 
de los grandes -maestros de la doctrina aé- 
rea. Bien está hacerlo, pero sin apartar la 
«mirada de lo fundamental, no olvidando que 
nuestro papel necesariamente ha de limi- 
tarse a manejar el instrumento más modes- 
to de la orquesta. 


Se define la superioridad aérea como la 
' libertad de acción, temporal o definitiva, de 
que disfrutan unas fuerzas aéreas sobre 
todo o parte de un teatro de operaciones 
frente a un adversario al que dichas fuer- 
zas han impuesto su voluntad. Fácilmente 
se deduce de tal definición que, al poder ser 
mayor o menor dicha libertad de acción, la 
superioridad aérea presentará grados de re- 
latividad. De otra parte, la extensión de la. 


Por MANUEL BENGOECHEA MENCHACA 
Teniente Coronel de Aviación. 


zona sobre la cual se ejerza y el tiempo 
durante el que se detente nos determinarán 
el que la superioridad sea general o local. 


El grado de superioridad aérea es conse- 
cuencia del balance cuantitativo y cualita- 
tivo de las fuerzas capaces de intervenir en 
un punto y momento dados (superioridad 
local), o del de la totalidad de las fuerzas 
aéreas en presencia, comprendidas las re- 
servas y la capacidad de reposición (supe- 
rioridad general). Naturalmente que inter- 
vendrá, además, en determinar dicho grado 
el mayor o menor rebraso en la entrada en 
acción de los medios disponibles: es decir, 
el acierto en el despliegue de las unidades 
aéreas y el grado de movilidad que a éstas 
les proporcionen las instalaciones de las ba- 
ses y los restantes servicios. 


Por consiguiente, la superioridad aérea 
presenta un doble aspecto: el de .la mag- 
nitud y el de la estabilidad. El que sea ma-- 
yor 0 menor variará con arreglo al resul- 
tado del balance de fuerzas; la estabilidad 
será función del tiempo que necesite el ad- 
versario para alterar su despliegue o hacer 
intervenir nuevas fuerzas. Pero, dada la 
gran movilidad táctica de las aéreas, se des- 
prende como corolario que una caracterís- 
tica negativa, pero "fundamental, de la su- 
perioridad aérea, es su inestabilidad. No hay 
aviación, por favorable que le resulte el ci- 
tado balance de fuerzas, que pueda afirmar 
ser en todo tiempo y lugar la dueña y se- 
ñora del espacio. De otro lado, el carácter 
de discontinuidad que tiene la lucha en el 
aire, debido a que el avión sólo puede per- 
manecer en él durante el período .de tiem- 
po que le consienta su autonomía, o, mejor 


aún, su capacidad de municionamiento, hace 
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que nunca se esté asegurado contra una ma- 
niobra por sorpresa del enemigo. 


Pero la superioridad aérea es igualmen- 
te imprescindible para poder realizar con 
éxito operaciones de superficie de cierta en- 
vergadura. Este aserto tuvo plena confirma- 
ción en la segunda contienda mundial, y 
aunque de los recientes acontecimientos de 
Corea se pretenda deducir otras conclusio- 
. nes, quienes lo intentan pecan de mio0pes, 
y bien se nota que nunca han contemplado, 
ni mucho menos sentido sobre sus espal- 
das, la enorme potencia del arma aérea. En 


los acontecimientos de Corea—llamarle a 


eso guerra sería tener un gran sentido del 
humor—no se conoce la magnitud del daño 
que una escasa aviación táctica, con abso- 
luta superioridad aérea está infringiendo a 
los comunistas chinos. Lo que sí se conoce, 


o al menos, se deduce, sin meternos en por 


qué razones, es que las fuerzas de tierra 
aliadas no quieren combatir. Y ante este he- 
cho innegable, es pueril querer hacer car- 
gar con la culpa a la aviación de coopera- 
ción, y mucho más, tratar de echar por tie- 
rra principios que quedaron bien demostra- 
dos cuando la cosa iba en serio.  ' 


En la batalla terrestre, el principal actor 
es el ejército de tierra. Si éste falla, sea por 
la causa que sea, o se encuentra en deter- 
minado momento ante una aplastante supe- 
rioridad numérica, que no puede ser com- 
pensada, por la: mejor calidad del material, 


la aviación podrá aminorar o retardar la. 


. derrota; nunca evitarla. ¿Es que alguien ha 
pretendido afirmar en ningún caso que la 
aviación táctica pueda, por si sola, detener 
la progresión enemiga? 


as 


Nos hemos desviado del tema a tratar por 
haber juzgado necesarios estos comentarios. 
Cuando surgieron, estábamos afirmando que 
es imprescindible la superioridad aérea 
para realizar con éxito operaciones de su- 
perficie de cierto alcance. Según esto, la 
nación o bloque que se encuentre en infe- 
rioridad aérea tendrá necesariamente que 
estar a la defensiva en superficie en tanto 
no'se altere la situación en el aire. 


Se nos dirá que apenas si hemos hecho 
otra cosa, hasta ahora, que tratar sobre su- 
perioridad áérea, cuando la tarea que nos 
hemos fijado es, precisamente, la contra-_ 
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ria. Pero ello tiene su explicación. Tenía- 
mos que comenzar analizando el concepte 
de superioridad aérea, pór la misma razóm 
que el Jefe que ha de enjuiciar una.situa- 
ción tiene indefectiblemente, antes de de- 
cidir, que considerar las posibilidades e 
intenciones del enemigo, con la finalidad. 
de descubrir su “talón de Aquiles”. Así, 
hemos podido deducir que el de la supe- 
rioridad aérea es su gran inestabilidad. 


Con esta premisa por delante, vamos en 
primer término a exponer los distintos as- 
pectos que puede ofrecer la lucha en el aire,. 
para, seguidamente, considerarlos en la hi- 
pótesis de que hayan de realizarse en con- 
diciones de inferioridad. Considerada la 
cuestión en el peor caso, todo lo que se ob- 
tenga -por añadidura no hará sino mejorar 
el problema. 


Las operaciones que han de llevar a cabo 


las fuerzas aéreas son consecuencia de sus. 


cometidos generales. Para cumplir-tales co- 
metidos, que no, creemos necesario enúme- 
rar, las fuerzas aéreas han de actuar: 


A : . 
a) Contra las fuerzas aéreas enemigas. 
b) Contra el potencial bélico adversario.. 


c) En cooperación con las fuerzas de su-- 
perficie propias. 


En los dos primeros casos se originan las 
operaciones aéreas propiamente dichas 
autónomas o independientes, es decir, aque- 
llas acciones en las que el Ejército del Aire: 
interviene completamente desligado de -la: 
batalla en superficie. En el tercer caso, tie- 
nen lugar las operaciones combinadas o de: 
cooperación, que de ambas formas suelen. 
denominarse. | 


Desde otro punto de vista, las acciones: 
contra la aviación adversaria revestirán un 
doble aspecto: ofensivo y defensivo. Las di-- 
rigidas contra el potencial bélico enemigo: 
ni que decir tiene que poseen carácter ofen-- 
sivo. Y, por último, las que se realicen en: 
cooperación con fuerzas de superficie han 
de presentar igualmente actitud ofensiva, ya 
que en la defensiva, salvo casos excepcio- 
nales, no deben llevarse a cabo operaciones: 


de esta indole. .. 


Luego vemos que la batalla aérea, como: 
la de superficie, no permite más que dos. 
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actitudes: ofensiva y defensiva. En cual- 
quier conjunto de combates entre formacio- 
mes aéreas que consideremos, siempre se re- 
petirá la misma historia: las de un bando 
llevarán intenciones de agresión y las del 
otro de delensa,.con objeto de impedir o di- 
ficultar al máximo tal agresión. Pero, si bien 
es cierto que en todo combate uno “de los 
protagonistas alaca y el otro se defiende, 
tambien lo es que el primero puede atacar 


con una actitud defensiva, y el segundo de- 


fenderse dentro de una situación ofensiva. 
Para poder determinar cuál de las dos ac- 
titudes.observa cada contendiente, nos será 
- preciso, por tanto, analizar una serie de com- 
bates. Si en su transcurso las acciones de 
uno de los bandos son predominantemente 
agresivas, es cuando podremos afirmar que 
«dicho bando adoptó una actitud ofensiva. Si 
el otro bando se dedicó, principalmente, a 
parar los golpes de su adversario, podremos 
entonces asegurar que está a la defensiva. 
Es decir, que si bien ambas actitudes per- 
miten acciones de agresión y de defensa, lo 
(ue nos determina el carácter de la actitud 
es el predominio de unas u otras. 


Al considerar la totalidad de acciones que 
micgran la batalla aérea, dedujimos que, 
“salvo el aspecto defensivo en la lucha con- 
tra. las fuerzas aéreas enemigas, todas las 
demás fucelas poseen un carácter marca- 
cdlamente ofensivo. Lógicamente, habíamos 
de llegar a tal deducción, puesto que la avia- 
«ción posee preponderantemente dicho ca- 
rácter. Su gran potencia destructora y su 
enorme movilidad táctica hace a las fuer- 
zas aéreas especialmente idóneas para la 
-olensiva. Por eso, la batalla aérea presenta 
un carácter marcadamente ofensivo, que no 
posee la terrestre. 


Pero, no es ésta la única diferencia exis- 


lenle. Siempre se ha dicho, y con razón, que - 


la aviación presenta unas características di- 
ferenciales con relación a las demás armas. 
Los ejércitos de tierra y mar utilizan .nor- 
mulmente los mismos elementos para ata- 
«car que para defenderse. La disposición y 
empleo de dichos elementos, podrán no ser 
-los mismos en uno y otro caso, pero los ins- 
irumentos permanecen invariables. El ca- 
món, el carro, la ametralladora, etc., sirven 
perfectamente tanto para penetrar en terri- 


- de defensa, que convertido en 
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torio enemigo, atrollando las resistencias, 
como para contener o destruir a las fuerzas 
que hayan logrado perforar nuestro siste- 
ma defensivo. En el arma aérea varía la 
cuestión. Es cierto que poseemos el “caza”, 
especialmente apto para realizar misiones 
“cazabom- 
bardero”,.sin más que pequeñas variaciones 
en su equipo, puede utilizarse igualmente 
para llevar a cabo acciones de agresión en 
el campo táctico. Pero el “bombardero” está 
únicamente capacitado para el ataque, y no 
sólo no defiende nada, en lo que a la bata- - 
lla aérea se refiere, sino que hemos de de- 
dicar otras fuerzas a su custodia, tanto en 
tierra como en el aire. 


Las anteriores consideraciones tienen por 
objeto Megar a la siguiente conclusión: en 
la batalla terrestre, no le es preciso a un 
ejército poseer un armamento de última hor- 
nada para poder realizar todos los actos de 
la guerra, ya que puede suplir una inferio- 
ridad en material con otros factores favo- 
rables tales como el ierreno, la calidad y 


“cantidad de sus contingentes, etc. Sin em- 


bargo, para que una aviación pueda inter- 
venir en todos los aspectos de la guerra aé- 
rea, ha de estar dotada de un material es- 
pecialmente capacitado para penetrar pro- 
fundamente en territorio enemigo—ya que, 
si no dispone de él, quedará fuera de su al- 
cance el ataque al potencial bélico del con- 
trario, que es indudablemente en donde la 
fuerza aérea obtiene mayor rendimiento— 
y poseer, además, otro tipo de material, apto 
para defender el propio territorio y, llegado 


el caso, intervenir en Operaciones combi- 
nadas. : 


En consecuencia, las fuerzas de ofensa y 
defensa puras han de constituir el armazón 
sobre el que ha de descansar la potencia aé- 
rea de cualquier país, si éste prelende es- 
tar en condiciones de poder realizar algún 
día la guerra aérea en su totalidad. Natu- 
ralmente que dicho armazón habrá de re-. 
llenarse con unidades de reconocimiento, 
transporte, instrucción, salvamento y enla- 
ce. No hablamos de fuerzas de cooperación, 
al dejar por sentado que. estarán constituí- 
das por las de ofensa y defensa puras, más 
idóneas a tal cometido. Si a ello añadimos 
las necesarias redes de vigilancia, alarma, 
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conducción y ayuda a la navegación, y los 
imprescindibles servicios de mantenimien- 
to y evacuación, tendremos “grosso .modo” 
una organización perfectamente' adecuada 
para realizar cualquier aspecto de la bala- 
lla aérea, y que sólo podrá diferenciarse 
en su mayor o menor potencia, derivada del 
valor en cantidad y calidad de tales medios. 


De sobra es conocido que todo este con- 
junto de fuerza aérea se clasifica en los tres 
grandes grupos de: 

— Aviación estratégica. | l 

— Aviación táctica, y 

— Aviación de defensa. 


Ahora bien, esla clasificación surgió, pre- 
cisamente, por razón de la finalidad de em- 
pleo de la fuerza y no por molivos de or- 
ganización, ni siquiera de caracteristicas del 
material. Es decir, una fuerza aérea será 
estratégica mientras no-realice otros come- 
tidos que aquellos cuya finalidad sea pre- 
cisamente estratégica. 


Claro es que, para llevar a cabo estos co- 
metidos estratégicos, hará falta que el ma- 
terial posea unas características adecuadas, 
especialmente en lo que se refiere a radio 
de acción y capacidad de carga. Por esto, 
cuando se trata de aviación estratégica, 
nuestra imaginación piensa automáticamen- 


te en los grandes bombarderos tipo B-50 o 


B-36, por ser indudablemente los que reúnen 
mejores cualidades para la realización de 
esta clase de misiones. Pero-si a estos avio- 
nes los dedicamos, por ejemplo, a realizar 
acciones de destrucción encaminadas a ais- 
lar un frente terrestre, entonces estas uni- 
dades, sin variación alguna en su organi- 
zación ni en sus características, constitui- 
rán fuerzas enmarcadas en la aviación tác- 
tica. Análogamente ocurre con las unidades 
de caza; si a éstas se les asigna exclusiva- 
mente misiones de interceptación sobre el 
propio territorio, pertenecerán a la aviación 
de defensa, bien sea: general o local. Por el 
contrario, si a las mismas unidades se las 
destina a llevar a cabo cometidos” de des- 
trucción contra objetivos de superficie y en 
beneficio directo de las fuerzas terrestres O 
navales, es indudable que entran de lleno en 
la clasificación como fuerzas de aviación 
táctica. 


En consecuencia, la anterior clasificación, 
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si bien satisface a la táctica, no Sirve, en 
modo alguno a fines orgánicos. No debemos 
agregar de antemano, para designar a las. 
grandes unidades aéreas, la coletilla de es- 
tratégicas, tácticas, etc. Sería condenarlas 
irremisiblemente a unos cometidos determ1- 
nados, lo que resultaría difícil y poco con- 
veniente; de una parte, por la enorme fle- 
xibilidad del material aéreo para ser uliliza- 
do en múltiples misiones;' y de otra, por- 
gue el futuro empleo de las fuerzas vendrá 
determinado siempre, no por su .nombre,. 
sino por las necesidades más perentorias 
que imponga la situación aérea o de super- 
ficie. Sin embargo, la clasificación que nos. 
ocupa puede, naturalmente, utilizarse para 
designar a aquellas fuerzas aéreas que, en 
un momento determinado, realicen misito- 
nes que persigan una de las tres finalidades.. 


Ya hemos apuntado anteriormente que,. 


“para poder un beligerante llevar a cabo la 


totalidad de operaciones que comprende la 
batalla aérea, es preciso que disponga del'' 

conjunto de fuerzas que constituyen los tres. ' 
grandes grupos expuestos. Pero en el áni-- 
mo de todos está que la creación y sosteni- 
miento de la total organización aérea enun- 
ciada, si ésta ha de poseer un cierto grado- 
de eficiencia, es sólo patrimonio de las gran- 
des potencias. La autarquía para la lucha 
en el aire únicamente es posible a base de- 
contar con una potencialidad económica, in- 
dustrial y técnica muy elevada. Razón por: 
la cual las naciones modeslas no pueden» 
sostener tal organización, ni, por ende, par- 
ticipar en la totalidad de operaciones aéreas- 
que indefectiblemente han de tener lugar: 
en todo choque armado. Han de renunciar 
de antemano a llevar a cabo la acción aé- 
rea estratégica, por ser la más costosa; no- 


sólo por la naturaleza del material que re- 


quiere, sino por las graves pérdidas que 
ocasiona, 


Salvo el complejo de inferioridad que ello- 
representa, no constituye mayor inconve- 
niente, puesto que, de intervenir las peque- 
ñas potencias en un conflicto bélico, siem- 
pre habrán de hacerlo en calidad de aliadas. 
de alguna o algunas naciones fuertes, que: 
serán las que proporcionen al Mando Su- 
premo los elementos necesarios para poder: 
llevar a cabo la acción aérea contra el po- 
tencial bélico del adversario. Por ello, en: 


. 804 


Número 131 - Octubre 1951. 


cualquier coalición que en el futuro pueda 
constituirse siempre habrán de existir en 
cada bando fuerzas aéreas aptas para rea- 
lizar toda clase de cometidos, ya sean de ca- 
rácter estratégico, láctico o de defensa. 
Como del balance, en cantidad y calidad, 
del potencial aéreo total de dos coaliciones 
que se encuentren en guerra será difícil que 
resulle uña situación de equilibrio, uno de 
los bandos contará, por ligero que sea, con 
un cierto grado de superioridad en el aire. 
Pues bien, supongamos que el bando al que 
pertenecemos ha delentado desde el comien- 
zo de las hostilidades la superioridad aérea, 


pero que, por circunstancias que no son del 


caso, ha evolucionado la situación en el aire 
de tal forma que, en el momento presente, 
es- el adversario quien comienza a ejercer 
ligeramente dicha superioridad. Vamos, por 
tanto, a considerar seguidamente aquellos 
preceptos que deben regular el empleo de 
las fuerzas aéreas en condiciones de infe- 
rioridad. 


En tal hipótesis, y en líneas generales, la 
maniobra aérea no debe tener otro objeto 


que el de ganar tiempo suficiente para es-. 


perar la entrada en acción de nuevas fuer- 
zas, con las que pueda producirse una ulte- 
rior inversión de la situación. 


Se impone, por el momento, el abando- 
no total de las acciones adreas de coopera- 
ción con fuerzas de superficie. Si ya exis- 
te una cierta inferioridad aérea por nuestra 


parte, no haríamos más que aumentar tal. 


inferioridad en tanto mayor grado cuanto 
más elevado sea el número de fuerzas que 
apartemos de aquellas misiones, conducen- 
tes exclusivamente a la adn ne la 
superioridad. 


Es preciso igualmente, por idéntica razón, 
suspender la realización de acciones contra 
el potencial bélico enemigo. Excepción he- 
cha, lógicamente, de las dirigidas contra el 
polencial aéreo adversario, parte integrante 
de su potencial bélico. 


Nos queda en consecuencia, como única 
tarea, al haber eliminado las dos anterio- 
res, la de luchar contra las fuerzas aéreas 
enemigas. Veamos cómo: debe llevarse a 
cabo. 


En primer lugar, el abandono, aunque sea 
temporal, tanto de las acciones de coope- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ración como de las dirigidas contra el po- 
tencial bélico enemigo, nos obligará a reali- 
zar una nueva dosificación de nuestros me- 
dios aéreos. De una parle, nuestras fuerzas. 
aéreas tácticas deberán desaparecer como 
tales para pasar a incremenlar las que ex- 
clusivamente van a dedicarse al único co- 
metido que nos impone la situación: la lu- 
cha: contra la aviación enemiga. De otro. 
lado, las fuerzas aéreas estratégicas de que 
dispongamos pasarán igualmente a consti- 
luir una aviación a disposición del mando. 
aéreo encargado de dirigir la balalla en el 
aire, que deberá conducirla de un modo ab- 
solutamente autónomo y centralizado. Ya no 
podrán utilizarse para designar estas fuer- 
zas los términos de aviación estratégica o0- 


táctica, puesto que'realizarán acciones en 


ambos campos, estralégico y táctico, según 
las exigencias más apremiantes de la si- 
luación. | 

Ya indicamos anteriormente que la lucha. 
contra las fuerzas aéreas enemigas podia 
presentar un aspecto ofensivo o defensivo.. 
En la hipótesis que estamos considerando, 
de encontrarnos en inferioridad aérea, esta 
lucha contra la aviación adversaria tendre- 


“mos necesariamente que llevarla a cabo en 


plan defensivo. Pero, al considerar la acti- 
tud defensiva, dejamos sentado asimismo 
que ésta no excluye en absoluto acciones de 
agresión. Predominarán las acciones de de- 
ferisa encaminadas a impedir o dificultar 
en el mayor grado posible la observación y 
los golpes del adversario sobre nuestro te- 
rritorio, y por ello deberemos asignar a la 
defensa aérea el máximo de medios dispo- 
nibles; pero tendremos que realizar igual- 
mente acciones de agresión, no olvidando 
que, especialmente en la batalla aérea, el 
mejor modo de defenderse es atacar. 


En consecuencia, todas las unidades pro- 
cedentes de la “disuelta” aviación táctica 
que sean aptas para llevar a cabo misiones 
de interceptación, pasarán a engrosar nues- . 
tra aviación de defensa. Las (que no lo sean 
se sumarán a la masa de aviación que, cons- 
tituída por la también “disuelta” aviación 
estratégica, poníamos a disposición del man- 
do aéreo para dirigir la batalla aérea de un 


_ modo absolutamente autónomo. Es decir, 


para llevar a cabo exclusivamente, si bien 


sea con carácter defensivo, ataques contra 


- 
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las fuerzas aéreas enemigas. Sería descabe- 
llado no utilizar .estos medios con. el pre- 


texto de esperar a recuperar la superioridad . 


perdida por la entrada en acción de nuevas 
fuerzas. 


Si recordamos el punto vulnerable de la 
superioridad aérea, su inestabilidad, veamos 
cómo podemos beneficiarnos de ella para 
obtener un rendimiento apreciable de estas 
fuerzas de bombardeo ligero, medio y pe- 
sado que, apartadas necesariamente de sus 
misiones iniciales, van a dedicarse, junta- 
mente con las de defensa aérea, a recupe- 
rar la suficiente libertad de acción para po- 
der volver a realizar con garantías de éxilo 
las restantes misiones generales del Arma 
Aérea. 


En el análisis del concepto de superiori- * 


- dad aérea vimos que ésta podía ser general 
o local, según se dedujera del balance total 
de fuerzas en presencia, o solamenle. del de 
aquellas capaces de intervenir en un punto 
y moménto dados. Según esto, es pertecta- 
mente factible, aun en el caso de encontrar- 
nos en inferioridad general, oblener un cier- 
to grado de superioridad local. Y si bien es 
cierto que esta clase de superioridad, por 
ser meramente circunstancial, no proporcio- 
na la suficiente libertad de acción para rea- 
lizar con cierto ritmo e intensidad toda cla- 
se de misiones, puede, sin embargo, llegar 
a permitir, con éxilo, alguna operación ats- 
lada. 


Consecuentemente, aquella masa de avia- 
ción que, por no ser apta para asignarla a 
la defensa, la hernos destinado a llevar a 
cabo ataques contra las fuerzas aéreas del 
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En primer lugar, cabe elegir entre su des- 
trucción o su neutralización. 


En cuanto a la primera, podrá ser realiza- 
da bien en el aire o en tierra; sobre nuestro 
territorio o el suyo; ya creada y organizada 
la fuerza enemiga o en vías de serlo; etc. 
Para su neutralización podremos, igualmen- 
te, seleccionar un sinfín de objetivos, cuya 
destrucción tenga por finalidad paralizar la 
acción aérea contraria: pistas, instalaciones 
de las bases, puestos de mando, depósitos 
de combustible, polvorines, comunitacio- 
nes, etc. 


Como toda neutralización es difícil de con- 
seguir y se necesita un cierto tiempo para 
que se dejen sentir los efectos de los ata- 
ques, al menos de manera apreciable, nues- 
tras acciones deberán orientarse primordtal- 
mente hacia la destrucción de la fuerza con- 
traria. No olvidemos además que, en la hi- 
pótesis establecida, nos interesa obtener de 
cada acción el mayor rendimiento posible 
e inmediato. 


De otra parte, el riesgo de nuestras for- 


. maciones en la realización de estas accio- 


nes, sean para una u otra finalidad, vendra 


normalmente determinado, más que por la 


nuturaleza del objetivo, por el tiempo que 
para realizar sus cometidos hayan aquéllas 
de permanecer sobre territorio enemigo. Lu 
situación de los objetivos es, por lanto, un 
factor importante a tener en cuenta para 
determinar sobre cuáles hemos de actuar. 
Para un mismo o aproximado rendimiento 
previsto será, por lo general, conveniente 


decidirnos por el más próximo a la línea 


enemigo, habrá de realizarlos procurando ' 


obtener en cada caso dicha superioridad lo- 
cal. Sus incursiones habrán de montarse a 
base de tal condición si no queremos llevar 
a dichas fuerzas al fracaso, Se imponen, por 
tanto, acciones esporádicas, esperando in- 
cluso a que se produzcan determinadas. con- 
diciones meteorológicas favorables y tratan- 
do siempre de obtener Ja máxima sorpresa 
táctica mediante maniobras hábiles y atre- 
vidas. 


Pero en esta lucha contra las fuerzas aé- 
reas enemigas, a que por.razón de la situa- 
ción exclusivamente hemos de dedicarnos, 
ha de existir necesariamente'un orden de 
urgencia al presentársenos un amplio cam- 
po donde poder aplicar nuestro esfuerzo. 
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del frente. Asimismo, para la consecución 
de la superioridad local necesaria será pre- 
ciso no perder de vista el despliegue de la 
caza enemiga, que nos determinará la que 
puede llegar a intervenir en el punto de que 
se trate. 


Por las razones antedichas hemos estable- 
cido ya un primer orden de urgencia, al de- 
cidirnos por las acciones de destrucción so- 
bre las de neutralización. Aquellos objetivos 
cuya destrucción tienda a esta última fina- 
lidad deben, por tanto, relegarse a segundo 
término. 

Ya hemos indicado que las acciones de 
destrucción podían orientarse contra la íuer- 
za en acción o bien contra la fuerza en po- 
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tencia. Pero es innegable que el carácter de 
la situación planteada antepone en este caso 
como objetivo a la primera, por ser la que 
puede realizar la agresión aérea contrá nos- 
otros: no el material en las fábricas, que 
quizá cuando llegue a ser puesto en servi- 
cio haya experimentado la situación en el 
aire un cambio a nuestro favor. 


Si, en consecuencia, nuestros ataques van 


a dirigirse en primer término contra las uni- - 


- dades aéreas del adversario, sólo podremos 
decidir efectuarlos en una de las dos situa- 
ciones posibles para dichas unidades: en el 
aálre o en tierra. Como nuestro más inme- 
diato peligro es el de las formaciones ene- 
migas en el aire y si buscamos el combate 
sobre su territorio aumentará nuestra des- 
ventaja, lo más conveniente será tratar de 
lograr su destrucción sobre el propio. Esto 
confirma el que la aviación de defensa es 
la que habrá de soportar el mayor peso'en 
la batalla. Todas las demás fuerzas propias 
deberán dedicarse, en primera urgencia y 
según hemos visto, a la destrucción de las 
unidades aéreas adversarias en sus bases. 


Para llegar a completar el orden de prio- 


ridad buscado, nos queda únicamente por 
determinar si la destrucción de la fuerza 
contraria en potencia debe,o no anteponerse 
a la neutralización de la fuerza en acción. 


Como la primera misión requerirá ata- 
ques contra la industria aeronáutica que 
harán necesarias normalmente acciones pro- 
fundas, imposibles de realizar en condicio- 
nes de inferioridad sin experimentar gra- 
ves pérdidas, llegamos a la conclusión de 


que a la destrucción de las unidades aéreas. 


en su bases debe seguir, en prioridad, la 
neutralización de las mismas. 


En resumen, para el correcto empleo de 
las fuerzas aéreas, cuando éstas hayan de 
actuar en condiciones de inferioridad, deben 
observarse, de una manera general, los si- 
guientes preceptos: 


a) Abandono de las acciones aéreas de 
cooperación con fuerzas de superficie: 


b) Suspensión de las que se estuvieran 
realizando contrael potencial bélico, . 


Cc) Asignación al mando de la defensa - 


.-aérea de la totalidad de medios aptos para 
la misma. > 


cd) Realización con el resto de las fuer- 
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zas aéreas de acciones de agresión exclu- 
sivamente dirigidas: 


1.2 Contra las unidades aéreas enemi- 
gas en sus bases. : 


2... Contra aquellos «objetivos cuya des- 
trucción tienda a paralizar, en ma- 
yor grado, la acción de dichas uni- 
dades. 


3. Contra la fuerza aérea enemiga en 
potencia. - 


Naturalmente, que al establecer un orden 
de urgencia en este caso, como en cual- 
quier otro, no se pretende afirmar que di- 


Cho orden deba ser inflexible y rígidamen- 


te seguido. Las normas no son estrechos 
senderos de montaña, de los que no es po- 
sible salirse. Se refieren siempre a casos 
generales, y en la guerra nunca se está libr» 
que surja el hecho excepcional, por su tras- 
cendencia, qué obligue saltarse a la torera 
todos los cánones. Si una. brecha peligro- 
sa en nuestro sistema de defensa terres-” 
tre puede amenazar su derrumbamiento o 
una pérdida vital de terreno, sería desca- 
bellado aferrarse a los principios y no apar- 
tar momentáneamente a parte de nuestras 
fuerzas aéreas de la lucha contra la avia- 
ción enemiga para hacerlas intervenir en 
la batalla terrestre con la finalidad de ha- 
cer desaparecer tal amenaza. De otro lado, 
no es conveniente olvidar en ningún caso 
que todas las fuerzas armadas de la nación 
deben constituir un solq, equipo, y que un 
grave contratiempo para una de las partes 
puede «lar al traste con todo el conjunto, 


Pero no nos hagamos demasiadas ilusio- 
nes respecto al éxito de la maniobra en cues- 
tión, que si se impone es por necesidad. Ya 
hemos indicado que su valor es puramente 
circunstancial, y únicamente se pretende 
con ella ganar el tiempo necesario para dar 
lugar a una inversión, o, al menos, a un 
equilibrio, en la situación aérea. -“Tomarlá 
como solución definitiva no conduciría a 
más que al desastre. Recordemos que las 
características ya alcanzadas por los me- 
dios aéreos hacen que la maniobra defen-. 
siva en el aire presente cada día menos 
probabilidades de éxito. Es en la ofensiva, 
y Principalmente en la acción aérea estra- - 
tégica, donde se revela y rinde lá potencia 
del arma aérea.-Si una de las principales 


- características de la aviación es su gran po- 


807 


REVISTA DE AERONAUTICA. 


«der ofensivo, es natural que así' sta. Para 
«que la defensa aérea fuese verdaderamente 
eficaz, habría que oponer a unos medios de 
gran potencia ofensiva otros de extraordina- 
rio poder defensivo. Y no creemos se pue- 
«da incluir entre las caracterísbicas positivas 
de las fuerzas aéreas la potencia defensiva. 


Podría ponerse de ejemplo, para argumeén- 
tar en contra, el mayor éxito de la defen- 


:sa aérea en la última contienda mundial: . 


la Batalla de Inglaterra. Pero sería pare- 
cido a querer demostrar lo que cabe espe- 
rar en nuestros días de una fuerza naval, 
poniendo como ejemplo las empleadas en 
Jutlandia. Pasaron ya aquellos tiempos en 
.que se enviaba, en pleno día, a unos pobres 
“Heinkel 111” y “Stukas” sobre territorio 


enemigo para que los * Spitfire” realizaran . 


sobre ellos simples ejercicios de: tiro; no 
“vamos a repetir, además, los tan “vapulea- 
dos” errores germanos. Nos limitaremos a 
citar algunas ventajas de las acciones de 
agresión. en relación con las de defensa, 
para que nadie pueda llamarse a engaño 
sobre el posible éxito de las últimas, máxl- 
-me si se pretendiera seguir realizándolas a 
la manera clásica. 


Estas ventajas son: 


a) El agresor posee siempre la iniciati- 
“va, puesto que elige el cuándo, dónde y cómo 
-de la acción. | 

b) Las circunstancias meteorológicas y 
horarios serán, en consecuencia, los más fa- 
-vorables para el éxito de la operación. 


e) En las-acciones de.agresión, los obje- 
tivos son normalmente estáticos y de gran- 
.des o regulares, dimensiones. Los de la de- 
fensa están constituídos por los aviones ene- 
migos y demás ingenios aéreos que penetren 
«en el territorio a defender. Sus.reducidas di- 
mensiones, gran velocidad y fugacidad, son 
-catisas principales de la dificultad de su 
«destrucción. | 


á) La necesidad de reiterar acciones de 
:agresión €s cada vez menor, al aumentar 
progresivamente la potencia ofensiva del 
.avión de bombardeo. 


e) La diferencia de velocidades entre éste 
y el caza se ha aminorado notablemente, lo 
.que, además de proporcionar al bombardero 
menos desventaja en el combate, reduce 
«enormemente el ya de siempre escaso tiem- 


po disponible para filtrar la información,” 
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decidir, transmitir las órdenes a las unida- 
des y que éstas despeguen, se concentren 
y tomen altura. 


f) La rápida saturación de los medios de 
vigilancia y conducción de la caza dismi- 
nuye notablemente su eficacia. 


e) Los :avances conseguidos en “el em- 
pleo de los cazas * parásitos” y remolcados, 
así como en el abastecimiento en vuelo de 
combustible, puede llegar a hacer posible la 
escolta de caza incluso en las incursiones 
profundas del bombardeo. 


Pero, además de las anteriores razones, 
no es posible silenciar, tratando de este 
tema la presente realidad de los proyectiles 
autopropulsados. No puede considerarse uto- 
pía el incluirlos como actores principales 
de las futuras acciones aéreas estratégicas. 
Las doctrinas aéreas actuales preconizan su 
empleo en gran escala en este principal ás- 
pecto de la batalla aérea; y, si bien en la 
última guerra no llegaron a rendir lo su- 


ficiente, por su. escasa precisión, no es mu- 


cho suponer que tal deficiencia se haya sub- 
sanado. Como ya advertíiamos, y ante este 


nuevo medio que viene a reforzar Consi- 


derablemente la potencia ofensiva de las ac- 
ciones aéreas, no sería lógico seguir pen - 
sando en llevar a cabo la defensa aérea a 


-la manera clásica, olvidándonos de que exis- 


te. ¿Es que vamos a defendernos con cazms 
de los proyectiles teledirigidos? 


La solución a este nuevo problema que se 
le presenta a la defensa, es bien conocida. 
En la posesión de los elementos necesariús 
a dicho fin radicárá la verdadera .potencia 
defensiva del mañana, puesto que, si son 
capaces de abatir proyectiles autopropulsa- 
dos, con mayor razón podrán ser utilizadr's 
para destruir formaciones aéreas O siem- 
ples aviones aislados. 


No obstante, sería prematuro considerar 
a tales medios como la única solución sa- 
tisfactoria, sino más: bien como complemen- 
to indispensable de la ya compleja-concep- 
ción actual de la defensa aérea. Por ello, 
nuestros esfuerzos deben aplicarse a alcun- 
zar esta meta, si es que prelendemos poseer 
algo útil. Lo demás serán ganas de perder 


' el tiempo, del que desgraciadamente no es- 


taremos muy sobrados, dado el ritmo de los 
actuales acontecimientos, si es que Dios no 
los detiene para salvación de la Humanidad. 
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Mantenimiento y 


_ L.—CONSIDERACIONES 


- Un problema fundamental siempre ha 
sido el de abastecer a los ejércitos de ope- 


raciones, (ue, más que nunca, necesitan 


ahora suministros y pertrechos, medicinas 
y material de todas clases; en las guerras 
modernas este problema se agudiza. La 
enorme masa que constituyen los Cuerpos 
de Ejército en juego, la movilidad de éstos 
con los medios de que están dotados y el 
consumo excesivo de municiones de sus ar- 
mas automáticas, amén de la constitución 
dle los servicios, obligan a que el aprovisio- 
namiento de las tropas sea continuo y rá.- 
pido si ha de ser eficaz, pues de fallarles, 
aunque sea en parte, la máquina bélica se 
resiente, y si por cualquier causa se inle- 
rrumpiera este importantísimo servicio, pu- 
diera dar al traste con todo el plan de ope- 
raciones y aun exponer a sucumbir o en- 
tregarse al enemigo el ejército no' abaste- 
cido. á | 


De aquí que el “Mando patio tenga - 


como principal obsesión este arduo proble- 
ma de los servicios y a su organización y 
debido engranaje dedique sus desvelos para 
que nunca les falte nada a los que operan 
y que en todo momento eslén en todo aten- 
didos. ( 


Aunque esta organización de suministros 


compete a los tres Ejércitos, nos ceñiremos . 


solamente a los servicios aéreos. 


En tres grupos dividiremos este estudio: 


1.7 Mantenimiento aéreo. ' 

2. Transportes aéreos. 

3. Transmisiones. 

Los dos primeros son de carácter general, 


pues al decir mantenimiento nos referimos 
a toda clase de suministros para el perso- 


nal, material (armamento e ingenios), los * 
cuales han de ser transportados por el aire,” 
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transporte aéreo 


Por "JOSE MARIA CABEZA 
Coronel de Tropas de Aviación.” 


y en cuanto al tercero, se comprende la ne- 
cesidad del mismo, ya: que es el comple- 
mento de aquéllos, que si están bien orga- 
nizados y atendidos, por mal coordinados 
perderán toda o parte, al menos, de su efi- 


cacia. Las diversas piezas de un motor no 


pueden estar desperdigadas, aunque sean 
de la mejor calidad; han de estar unidas 
y engranadas debidamente para que el mo- 
lor funcione. + 


Los tres sistemas están perfectamente en- 
lazados y bajo el mando y control de un 
organismo superior, único que interviene en 
su organización y distribución con arreglo 


a las órdenes del Alto Mando y a las nece- 


sidades y pedidos cursados por éste. 


11.—MANTENIMIENTO AEREO 


El servicio de mantenimiento, como su 


nombre indica, tiene por objeto mantener 


al Ejército en perfecto estado, 


Como antes indicamos, empleamos. la. pa- 
labra mantenimiento en su sentido comple- 
lo; esto es, que no se trata sólo del abaste- 
cimiento de las vituallas del soldado, sino 


de proveerle de todo lo que necesite: mu-' 


niciones, material y armamento de todas 


Clases; en una palabra, dotar al Ejército. de 


todo lo que precise para que puta mante- 
nerse en sus posiciones. 


Por eso al servicio encargado de esta mi- 
sión le llamaremos servicio de. manteni- 
miento, y no de abastecimiento, que sólo se 
refiere a la manutención del personal. 


Nuestra Aviación fué la precursora de 
este importante servicio, en las campañas 
de Africa, socorriendo posiciones incomuni- 
cadas O sitiadas, a las que arrojaban víveres 
de todas clases, barras de hielo y: municio- 
nes de fusil. 


En la campaña de Abisinia, en el Ejér- 
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cito italiano, ante la rapidez del avance de 
sus divisiones motorizadas, se organizaron 
unidades aéreas especializadas en los abas- 
tecimientos y transportes de material, arro- 
jando los paquetes con paracaídas automá- 
ticos y llegando a perfeccionar este servi- 
cio hasta el extremo de lanzar ganado vivo, 
aceite, leche, cajas de huevos y material 
quirúrgico a las tropas que operaban en el 
abrupto territorio donde está enclavado el 
valle.de Takasé. i 


Nuestra Guerra de Liberación fué otro 
ejemplo precursor también de lo que en la 
segunda guerra mundial realizarían en gran 
escala ambos bandos beligerantes. Refirién- 
donos a nuestra pasada guerra, los impor- 
tantes aprovisionamientos de los primeros 
y difíciles días a las principales plazas an- 
- daluzas, Sevilla, Jerez y Granada, y luego 
los abastecimientos a las heroicas guarni- 
ciones del Alcázar de Toledo y el Santua- 
rio de Nuestra Señora la Virgen de la Ca- 
beza. | 


De la última y reciente guerra podríamos 
citar, por ambos bandos, ejemplos a mon- 
tones. Al General Patton, en su rápido y 
audaz avance por Francia, le abastecieron 
por el aire de gasolina, sin que tuviera ne- 
cesidad de que se parasen sus tanques. 


"Por el aire se abastecieron a las islas del 
Dodecaneso y a Creta ocupada. : 


Las tropas japonesas que en junio de 1944 
operaban hacia la frontera india, cercaron 
en los llanos de Imphal a cinco divisiones 
británicas e indúes, a todas la's tropas del 
Cuerpo de Ejército y a gran número de per- 
_—sonas civiles allí refugiadas; fuerzas todas 
que hubiesen sucumbido de no ser abaste- 


.cidas por el aire durante los ochenta y cin-. 


co días que duró el cerco hasta que se lo- 
eraron restablecer las comunicaciones te- 
rrestres, mediante una organización impro- 
visada para suministro aéreo. | 


Este éxito de mantenimiento aéreo, de una 
considerable fuerza, introdujo una nueva 
forma de ayuda táctica y estratégica, llegán- 
dose a pensar que en el futuro no sería 
necesario el establecimiento y protección de 
largas líneas de comunicaciones terrestres, 
que tantos perjuicios y trastornos de todos 


órdenes causaban' al plan general de ope- 


raciones. 


Y también en Birmania, y en esa misma. 


s 
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época, los ejércitos aliados que operaban en 
las junglas fueron suministrados por vit 
aérea, como ocurrió en el sitio de Myitkyi- 


- na, donde tuvieron que transportar por el 


aire camiones de dos toneladas y media, ex- 
cavadoras mecánicas y obuses ac 150 m'lí-- 
metros, por falta de. vias de cemunicación, 
llegando hasta transportar por el :riismo ele- 


mento ¡seis locomotoras! 


Caracteristicas del mantenimiento aéreo. 
Se caracteriza el mantenimiento por el aire. 
por su gran libertad de movimientos en te- 
rrenos impracticables para los medios 0r- 
dinarios de transporte, o bien en aquellas 


. zonas en que la actividad enemiga dificulta.. 


si no impide, el movimiento normal, o cn 
que la distancia excesiva exige el empleo 
de lá Aviación. | y 

Este medio es indiscutiblemente más ra- 
pido que ninguno, una vez el avión en vue- 
lo; pero los trabajos de coordinación, pre- 
paración, traslado y suministro hasta el pun- 
to de embarque, asi como la descarga y Car- 


ga a bordo, exigen el mismo tiempo que 


empleando los medios ordinarios. 


Exige el transporte aéreo la posibilidad: 
de disponer de suficientes aeroplanos ade- 
cuados en Cuanto se refiere a rapidez, radio: 
de acción y compacidad de carga, aparte del 
material necesario y tripulaciones idóneas. 


También se requieren instalaciones er 
tierra, no sólo en el punto de partida, sino: 
en los lugares de aterrizaje intermedio y en 
los puntos de destino, si bien cuando el man-- 
tenimiento se efectúa mediante el lanza- 
miento no precisan instalaciones en este úl- 
timo. punto. e ] 


No hay que olvidar las condiciones me- 
teorológicas ni la actividad enemiga. 


El material aéreo necesario varía con arre-- 
glo al volumen, clase de la carga y sistema 


a emplear para su entrega, y tanto los avio-- 


nes como los planeadores han de poseer las 
condiciones necesarias para el transporte de- 
la carga, estando equipados con las anillas * 
de atar, cuerdas para amarrar los fardos y 
paracaídas de carga, teniendo, además, una: 
puerta amplia para arrojar los fardos fácil- 
mente en vuelo en los casos de lanzamien- 


“to sin tomar tierra. 


Han de poseer los aviones de transporte 
la velocidad suficiente para proporcionar la 
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máxima seguridad posible contra efectos del 
fuego antiaéreo y el cumplimiento de su 
misión antes “de que los aparatos, enemigos 
puedan atacarles en número suficiente, y 


una velocidad mínima no superior a 190 ki-= 


lómetros hora, para evitar que se rompa la 
tela de los paracaídas al' abrirse y el mar- 
Sen de error al caer los fardos sea lo más 
reducido posible en los casos que se lánce 
la carga libremente o con paracaídas. 


Pr ocedimientos —Diversos han sido y son 
los procedimientos empleados para el man- 
tenimiento aéreo. 


El primitivo.—Este es el que emplearon 
muestros aviadores en Africa en los albores 
dle la Aviación, y no es más que-:el “lanza- 
miento libre” de los productos, que, forra- 
-dos de paja o hasta envueltos en sacos te- 


Treros, eran arrojados a ojo, y aunque para 


hacer esta operación descendían los apara- 
tos en lo posible, unos paquetes se perdían, 
-Otros se deteriorabañ y raro era el que lle- 
gaba incólume. 


Hoy este procedimiento se practicará s0- 
tamente cuando no haya paracaídas o lo per- 
mitan las condiciones favorables del terre- 
no, de piso blando, pudiendo arrojarse toda 
Clase de abastecimientos no delicados sin 
paracaídas con daños mínimos. Los fardos 
-compuestos de mantas, ropas y otros artícu- 
dos irrompibles, no necesitan para su lan- 
-zamiento más que estar sólidamente ama- 
rrados, a fin de que no se desperdiguen al 
caer en tierra. 


Por aterrizaje.—No cabe duda que es lo 


"mejor, pues los paquetes llegan intactos; 


pero esto, como es lógico, exige dos cosas: 
pistas de aterrizaje, o por lo menos un cam- 
po Apropiado y que no esté demasiado ex- 
puesto a la acción de las armas enemigas. 


Por paracaidas. —.Procedimiento eficaz, 
pero muy costoso, ya que requiere gran do- 
tación de estos artefactos, la mayoría de los 
cuales, sobre todo en terrenos abruptos 0'z0- 
nas de bosques, quedan destrozados.  » 


Este sistema se emplea para socorrer a 
las fuerzas propias que operan a retaguar- 
dia de las tropas enemigas, y a veces es la 
única manera de poderlas abastecer. 


Para mantener a grandes unidades duran- 
te un tiempo bastante extenso, se precisan 
grandes cantidades de material de entrega, 
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muchos aeroplanos y un personal especia- 
lizado bastante numeroso. 


Por planeadores.—Por el empleo de los. 
planeadores llega la carga en buenas con- 
diciones, pero se precisa poseer muchos de 


estos aparatos, con los cuales, generalmen- 


te, no se puede contar ya más, y a lo mejor 
no se. dispone de este material en los mo- 
mentos críticos. 


Tienen estos aparatos, sobre el avión, las 
siguientes ventajas: 


1.2 Su baratura. 


2.2 La facilidad de tomar tierra en terre- 
nos difíciles y campos pequeños. | 

3. Mayor facilidad para llevar cargas 
voluminosas, ya que se pueden construir 
con la capacidad adecuada. 


Por helicópteros. —Indudablemente es el 
mejor procedimiento para la seguridad de 
los envíos y rapidez de la descarga, dada la 
característica de estos aviones de tomar tie- 
rra y despegar verticalmente, lo que le per- 
mite cumplir su misión en espacios redu-. 


" Gidos. 


Es el procedimiento del porvenir, pues el 
invento de nuestro gran La Cierva tuvo enor- 
me aceptación en Inglaterra, y se han dedi- 
cado en esta nación, primero, y en los Es- 
tados Unidos después, al estudio y perfec- 
cionamiento de esta clase de aparatos. Re- 
sumen todas las ventajas del avión en ge- 
neral, sin el inconveniente del empleo de 
grandes campos o pistas de aterrizaje que 
exigen éstos. 


Embalaje. — En los almacenes asignados, 
donde se concentran y clasifican los. di- 
versos efectos a transportar, se efectúan 
los embalajes de un modo especial y según 
la naturaleza: de la carga por personal téc- 
nico en la materia. Acondicionados debida- 
menle, se meten dentro de envases especia- 
les, de sacos de cañamazo rellenos con es- 
lopa, que se atan a un.paracaidas, para lo 
cual hay que doblarlo debidamente y em- 
paquetarlo. 


Paracátdas para carga.—Estos paracaidas, 
capaces de soportar grandes cargas (un pa- 
racaídas de 7,5 m. puede soportar una car- 
ga de 180 kilos), son de diversas clases, se- 
gún la distinta misión para que se ulilicen: 
los hay para lastres, bengalas, globos son- 
das, barquillas de globos, correspondencia, 
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etcétera. La Lufthansa ha suministrado ví- 
veres por medio de estos artefactos a desta- 
camentos aislados en las montañas y a va- 
pores detenidos por los hielos. 


En la campaña italiana. en Abisinia, ade- 
más de socorrer a las tropas que operaban 
en Takasé, como antes dijimos, se abaste- 
cieron por el aire a las divisiones” que in- 
tervinieron en el segundo combate de Tem- 
bien, enviándose por esta vía cinco tonela- 
das de provisiones y municiones, llegando 
a remitirse más de 1.700 toneladas de dis- 
tinto material. 


Para produclos delicados, como las cajas 
de huevos o material sanitario; se empleó 
un sistema de amortiguación, consistente en 
tubos que se deslizaban unos dentro de otros 
en contra de la resistencia de un resorte, 
con lo cual los envíos frágiles, lanzados des- 
de. 3.000 metros de altura, llegaron a tierra 
intactos. 


Los italianos hicieron uso también de un 
autoparacaídas, consistente en una caja me- 
tálica, que en la parte superior lleva un pa- 
racaídas sujeto elásticamente por medio de 
bandas que se abren al cabo de un cierto 
tiempo, regulado por un mecanismo de re- 
lojería. En la parte superior de la caja lleva 
amortiguadores” para mitigar el golpe. Este 
paracaídas de carga tiene la ventaja de que 
puede ser regulada la apertura del aparato 
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de automáticos a los .anillos en V del pa- 
quele, por el otro extremo. 


Lanzamiento.—Para facilitar la operación 
_del lanzamiento se señalará en el campo de 
“aterrizaje la dirección en que debe volar el 
avión, volando éste a altura conveniente 
para que los paquetes no rueden al caer y 
el viento no desvie la trayectoria de los su- 
ministros lanzados por paracaidas. 


Ha de tenerse presenle que los campos 
de lanzamiento suelen estar tan cerca de 
los acantonamientos de las tropas, que en 


- ocasiones los paquetes lanzados en paracai- 


das han causado bajas a las tropas propias. 


Al mando del jefe de estas operaciones, 
se arrojarán tantos paquetes a mano como: 
se pueda al pasar por el punto de lanza- 
miento, realizándose vuelos sucesivos sobre 
él hasta que se hayan arrojado todos los 
bultos. | 


El lanzamiento con paracaídas suele ha- 
cerse metódicamente, en grupos de a cua- 
tro, recogiéndose los artefactos, que serán” 
examinados y clasificados por personal es- 
pecializado, siendo doblados todos los útiles 
o aquellos que tengan ligeros desperfectos,. 
para remitirlos a retaguardia en la primera 


oportunidad. 


Altura.—La altura sobre el suelo a que 


los fardos deben arrojarse depende de la: 


a escasa altura del suelo, evitando el efecto. 


de las corrientes de aire al actuar sobre el 
paracaídas, cayendo, por tanto, la caja en 
el objetivo con la precisión de una homba. 


Los paracaídas para globos sondas des- : 


cienden suspendiendo en el aire cajas con 
aparatos registradores. 


Los paracaídas luminosos fueron ya em- 
pleados en la primera guerra mundial, y 
con ellos se arrojaron durante la noche po- 
tentes luminarias, con intensidad de '6.000 
bujías y cinco minutos de duración, ilumi- 
nando el campo con claridad diurna. 


Los. norteamericanos emplean para estos 
efectos ún paracaídas circular de algodón, 
de siete metros, que tiene dos ganchos, uni- 
dos por un tirante, justamente debajo de las 
líneas de suspensión, por medio del cual el 
fardo queda suspendido durante el descen- 
so. Los ganchos están unidos a las líneas 
de suspensión en un extremo, y por medio 
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topografía y condiciones del terreno y con- 
diciones que el tiempo ofrezca sobre aquel 
punto; mas, como norma general, no de- 
berán lanzarse los paquetes con paracaídas 
a una altura superior a 150 metros. Si las 
condiciones del vuelo lo permiten, pueden 
hacerse los lanzamientos a 40 metros del 
punto señalado. En vuelo sobre regiones 
llanas se pueden lanzar paquetes a poca 
altura. 


Velocidad.—La velocidad real en el mo- 
mento de lanzar los paquetes será de 160 
a 200 kilómetros por hora. 


Con velocidades superiores se corre el 
riesgo de que se rompa el paracaídas al : 
abrirse. l 


Abastecimientos individuales.—Los servi- 
cios de mantenimiento en los ejércitos con- 
tendientes en la última guerra desarrollaron 
un gran volumen de abastecimiento de to- 
das clases y de municionamiento de todos 
los calibres, . remitiéndonos a sus destinos. 
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Sin embargo, en casos especiales, como 
el de los “merodeadores de Merriyll” y de 
la organización “Marte”, la naturaleza de 
las operaciones obligó, atendiendo a la ra- 
pidez, a efectuar los suministros en lotes 
individuales, embalándose en paquetes para 
dos, tres o cuatro días. ' 


Este - sistema -es el ideal, singularmente 
para las tropas que operan aisladamente, 
como son los paracaidistas. 


Organización del servicio de mantenimiento . 


en la base de la retaguardia. 


e 


- 


En la base de la retaguardia se precisan 
instalaciones especiales para proceder al 
empaquetado, aparejamiento al almacena- 
intento de los envases. 


Los edificios o barracones que se encuen- 
lren O construyan para realizar estos me- 
nesteres tendrán la necesaria holgura para 
acondicionar: 


a) Las mesas para el doblaje de para- 
caidas y empaquetamiento.* 

hb) Servicios para el secado de los para- 
caídas. 


- Dispondrán de-diversos locales con buena 
luz, dotados de máquinas. de coser, herra- 
mientas adecuadas y demás elementos' para 
efectuar la reparación precisa y labor de 


entrenamiento del tipo relativo al de un' 


aparejador de paracaídas o de una sección 
de conservación. 


Y por último, un amplio salón para el al- 
macenamiento: de diferentes efectos y ma- 
lerial, 


Por el Ejército estadounidense, en la úl- 
tima guerra, en los diversos almacenes y 
parques se instalaron altavoces, y cuando 
surgía una necesidad -se comunicaba por ra- 
dio a la Jefatura, e inmediatamente funcio- 

naban aquéllos, acudiendo todo el personal 
a sus puestos, así que a la llegada de los 
camiones estaban los almacenes abiertos, 
preparados los pedidos y la gente dispuesta 
para cargarlos, y rápida y ordenadamente 


se realizaba la operación. Mientras, se aler- : 


taba: a las tripulaciones aéreas, y prepara-- 
ban los aviones, en tanto recibían los pilo- 
tos instrucciones concretas. Con un magis- 
, tral engranaje de los servicios llegaron a 
abastecerse puntos que distaban 500 kilóme- 
tros en poco más de dos horas y media. 


s 


REVISTA DE AERONAUTICA : 
111.—TRANSPORTES AEREOS 


La "organización de esle servicio, comple- 
mento del de mantenimiento, es básico para 
el sostenimiento del Ejército, que podría. 
permanecer en sus posiciones O seguir ope- 
rando sin preocupaciones al ser atendidas 
todas sus necesidades de boca y armas y 
continuar su avance con el .ritmo estable- 
cido. 


El mantenimiento por medio del transpor- 
te aéreo difiere esencialmente del. servido 
por el transporte terrestre en que aquél es 
relativamente inseguro durante el vuelo. Los 
aviones en vuelo son sensibles tanto a la. 


- distribución del peso como a los efertos de 


las condiciones meteorológicas. que les ro- 
dean. Además, la estructura del transporle 
aéreo no tiene a veces el mínimo de for- 
taleza que la carga transportada requiere, 
según el tipo de avión. 


-Este importantísimo servicio se fué per- 


Teccionando en la última guerra, rivalizan- 


do los Altos Mandos de ambos contendien- 
tes en mejorar su organización, corrigiendo 
errores anteriores, mulliplicando los medios, 
seleccionando su personal, especializado e - 
instruido con los conocimientos, cada vez 
más profundos, hijos de la experiencia, que 
iba ampliando los métodos de enseñanza 
con el estudio de los múltiples casos que 
a diario se presentaban, y cuya resolución 
era de por sí una nueva lección y un razo- 
nado y práctico precedente para casos fu- 
buros. 


En líneas generales, y sirviendo como 
modelo la organización del Servicio de 
Transportes Aéreos del Ejércilo norteáme- 
ricano, con sus A. T. C. (Mando de Trans- 
portes Aéreos) y T. T. C. (Mando de Trans- 
portes Aéreos de Tropas), diremos que la 
misión de estos organismos era el transpor”. 
tar tropas y pertrechos de-todas clases por 
vía aérea a las diversas zonas de combate, 
reabasteciendo a aquéllos sucesivamente. 


El organismo del A. T. C., con su Cuartel 
rs dependía del Mando - Supremo, y 
el T. T. C. estaba a disposición del órgano 
más Ep del teatro .de operaciones con ju- 
risdicción sobre todas las fuerzas de los tres 


Ejércitos que operaban en el trente de com- 


bate. 


Aunque bl mantenimiento del Ejército se 
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hacía en su mayoría por vías terrestres O 
marítimas, complementándose por la vía 
- aérea, había zonas de guerra en que el ser- 
vicio de transportes era casi exclusivamen- 
te aéreo, como en las zonas montañosas con 
pocas (o ninguna) vías de comunicaciones 
transversales, y en el teatro de operaciones 
del Pacífico, en que había una red de islas 
lejanas. 


Siguiendo con el. estudio de la organiza- 
ción de estos servicios, cada Cuartel Gene- 
ral establecía un sistema de mantenimiento 
aéreo, organizando, además, un Puesto' de 
Mando de Aerotransporte, un centro de ope- 
raciones y una Jefatura de Control de 'T'rá- 
fico Aéreo. 


Las unidades interesadas hacían su peti- 
ción a través de sus Cuarteles Generales, 
sin que pudieran nunca dirigirse directa- 
mente al Control del Tráfico Aéreo, El Cuar- 
tel General recibía y estudiaba las peticio- 
nes, que clasificaba.atendiéndolas por or- 
den de urgencia, teniendo en cuenta los me- 
dios con que contaba para el servicio, la 
situación de la fuerza y el plan general de 
Operaciones, dando las oportunas órdenes a 
aquellos cenlros subordinados.. 


Para el desempeño de su cometido dispo- 
nía este Mando de bases aéreas, aviones de- 
bidamenle equipados y personal sólidamen- 
te formado y entrenado, tanto volador como 
de tierra, especializado .en preparar los di- 
“versos paquetes en las debidas condiciones, 
aparejar los paracaídas, cargar los bultos 
en los aparatos, estibándolos con orden y 
método, y estando, además, muy prácticos 
en efectuar los lanzamientos desde el avión. 
También contaban con el servicio de entre- 
namiento y parques de, reparación de 
aviones. A e 


Los pilotos recibían lmediones de un 
oficial del E. M. del Ejército, encargado del 


enlace aéreo para el aterrizaje, si era posi- 


ble, o el lanzamiento de la carga en deter- 
minados aeródromos o zonas asignadas para 
ello. 


En el Ejército, además, la organización 
del servicio de transportes funcionó a la per- 
fección durante toda la guerra, mantenien- 
do sus ejércitos en todos los frentes, sumli- 
nistrando esencia a los tanques, que en las 
guerras relámpago no tuvieron jamás (que 
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interrumpir su acción, y ello es el ejemplo 
más notorio de tan admirable organización. 


En la campaña de Noruega, dueños del 
cielo los alemanes, establecieron un servi- 
cio constante de exploración, pese al mal 
tiempo, vigilando el Mar del- Norte y costas 
noruegas, lo cual permitió la libertad de ac- 


ción a-2.000 aviones de transporte (la mitad 


de ellos, Ju-52), que desde los aeródromos 
nazis más próximos a Jutlandia y Noruega 
transportaron tropas de desembarco y má- 
. terial ligero de guerra a los campos de ate- 
rrizaje daneses y noruegos, que conquista- 
ron en su mayoría las unidades paracaidis- 
tas alemanas, por primera vez enpIcada: 
en operaciones de guerra, 


Muchas, como apuntamos antes, fueron 
las actuaciones de los transportes por vía 
aérea en ambos Ejércitos contendientes a 
todo lo largo de la campaña, “que nos' ha 
legado múltiples enseñanzas, y mayor será 
en guerras futuras, y al presente, en esta 
larga postguerra, cada vez más complicada 
y turbia, dan prueba de la eficacia de los 
transportes aéreos en el gigantesco 'y COnS- 
tante aprovisionamiento que hacen actual- 
mente los aliados en su zona de Berlín. . 


Factores de seguridad.—La seguridad del 
transporte de mercancías por avión depen- 


.de de los siguientes factores: 


1.2 La distribución de la carga,. evitando 
una excesiva concentración en determinado 
punto del suelo del avión. 


-22 Limitación del' peso máximo de la 
carga al peso bruto designado en el peso de 
carga del avión. 


3.2 Estibar el cargamento de modo que 
asegure que el centro de gravedad del «avión 
cargado queda dentro de los límites indica- 
dos para la estabilidad. 


42 Sujetar bien los fardos para evitar 
que se corran durante el vuelo. 


Cada avión de transporte cuenta con par- 
ticularidades en su estructura que restrin- 
gen definitivamente la ' colocación de la 


Carga. 


Distribución de la carga.—Importantísimo 
es este extremo para evitar condiciones de 
vuelo inconvenientes, colocando el carga- 
mento debidamente y sujetándolo, con ob- 
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jeto de que el peso de la carga total quede 
distribuído convenientemente en relación 
con el centro de gravedad del aparato. -Si 
el centro de gravedad está más cerca del 
morro del avión, existe la inminencia de un 
picado. j 


La responsabilidad de la carga apropia- 
da del avión recae sobre el piloto. Por tan- 
lo, ha de atenerse a cuantas observaciones 
él haga respecto al lugar donde ha de colo- 
carse la mercancia en todo momento. 


Se calzarán bien las ruedas del aeropla- 
no, a fin de que no se mueva mientras se 


carga. Cuando esta operación se realiza por” 


medio de camionetas que se acercan por 

detrás a la puerta del avión, es preciso cal- 

zar sus ruedas para evitar que el camión 

pueda retroceder hacia el avión «y 'ave- 
riarlo. 


Ha de hacerse la carga con gran cuidado, 
ya que el avión es de construcción ligera 
y no resistirá golpes. repentinos o intensos, 
que le causarían serios perjuicios. 


Aviones de transporte de tropas.—En la 
última operación con fuerzas aerotranspor- 


ladas de la pasada guerra mundial hicie- 


ron falta nueve aviones del modelo C-47 o 
cinco del C-46 para transportar una compa- 


nía de infantes; ahora, con C-82 (“Fairchild : 


Packet”), de una capacidad operativa de 
6.000 kilos, una compañía dé infantería, con 
todo su equipo de combate, puede transpor- 
tarse en tres aviones, uno por sección; mas 
con el C-99, reforma del B-36, aún en cons- 
trucción, podrán transportarse 400 soldados 
con su armamento, o 335 camillas, o 50 to- 


neladas de material, incluyendo carros lige- 


ros. Ahora bien, este modelo C-99 tiene el 
gran inconveniente, por su peso, de reque- 
rir pistas firmes de aterrizaje y despegue 
especiales, por lo que no llegarán .-a media 
_docena de aeródromos en los Estados Uni- 
dos los que pueda utilizar, por lo que los 
técnicos andan estudiando nuevos tipos más 
ligeros y adecuados para poder desarrollar 
con eficacia su cometido. Acaso la solución 
sea la adaptación de un tren de aterrizaje 
análogo a los tractores, que reduzca la pre- 


sión actual de las ruedas sobre el terreno' 


a. una menor de 1/4 a 1/10 de la actuál. La 
aviación norteamericana ha experimentado 
con éxito un. A-20 con tren de aterrizaje 
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de este tipo, que actualmente prueban en ur 
C-82. 


Los americanos han realizado en agosto 
de 1947 pruebas de adaptación en el: Dou- . 
glas DC-6 “Globe Master”, aparato que se 


. denominará C-74; su carga máxima es de 


24.500 kilogramos y en este avión pueden 
acomodarse 125 soldados con todo su equi- 
po de combate, o 109 camillas y cinco en- : 
férmeros, o 15 “jeeps”. La carga se hace 
mediante un montacargas colocado hacia la 
cola del avión, que de una vez puede su- 
bir 24 soldados o dos “jeeps”, si su carga. 
es de estos artefactos. 


Otro nuevo modelo de carga es el C-97, 
modificación de la superfortaleza” B-29, que 
ha hecho vuelos cargado con dos. camio- 
nes de 2,5 toneladas y un obús de 155 mm.. 
La carga de 13.000 kilogramos puede lan- 


zarla por la colocación: sobre un carril de: 


los bultos dotados de paracaídas, en doce 
segundos. 


Los modelos mencionados de diseño bom- 
bardero, a pesar de su capacidad de carga,. 
imponen otras limitaciones en. su empleo 


como transporte de tropas, por las dimen- 


siones de sus fuselajes, exigencias de pis- 
tas para la toma de tierra, dificultad del 


despegue por la gran carga de ASS so- 


bre lás ruedas. 


El avión de transporte deberá cargar y 
descargar rápidamente por la cabeza 'o por 
la cola mediante rampas, lo que impone un 
límite máximo de carga de 6.000 kilogra- 
mos. Asi que una División Normal de In- 
fantería es hoy día completamente trans- ' 
portable por el aire con todo su material 


de infantería y artilleria; tan sólo sus ca- 


rros de combate y el material pesado de 
ingenieros exceden del límite de carga arri- 
ba expresado. 


Radio eficaz de acción. —El radio eficaz 
de acción de los transportes aéreos del fren- 
te es de unos 400.kilómetros, y haciendo va- : 
rios vuelos con un reducido número de apa- 
ratos puede abastecerse una División. 


Cuando las tropas estén estacionadas en: 
determinado lugar y las circunstancias lo 
permitan, se dedicarán a preparar los cam- 
pos provisionales y a construir en ellos pis- 
tas de aterrizaje, si fuera factible, para fa- 
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cilitar el servicio de Lransportes, a fin de 
que puedan tomar lierra los aviones, facili- 
tándose la operación de descarga sin pér- 
dida de ningún paquele y ahorrando para- 
Caidas. 


» 


Vulnerabilidad y caracteristica de los aviones 
de transporte. 


Los aviones de transporte ofrecen gran 
vulnerabilidad y blanco fácil para los ca- 
zas y más si van en convoyes o llevan un 
tren de planeadores, razón por la cual ha 
de contarse con el dominio pleno del cielo, 
o al menos, parcialmente en la zona afec- 
tada, pues si no se tiene ese dominio .es 
exponerse. a un desastre completo. 


Los transportes aéreos deben ser de la 
mayor capacidad posible; su protección en 
“las zonas 'amenazadas se confiará a la caza 
propia o mediante sorpresa, o a la oscuridad. 


Su característica es la rapidez, ya que ha 
de cubrir velozmente enormes distancias, 
volando sobre toda clase de terrenos, lla- 
nos, montañosos, o el mar, y llevar toda 
clase de artículos para el manlénimiento 
de las tropas; si no puede tomar tierra, 
lanzará sus productos bien embalados y 
provistos de paracaídas, salvo en aquellos 
Casos que ya apuntamos, que la urgencia 
del caso o la naturaleza de. los suministros 
obliguen y permitan lanzarlos directamen- 
te por el procedimiento primitivo. 


Lanzamiento. —Para esta . operación dará 
€l avión varias “pasadas” sobre el objetivo, 
acercándose a él lo más posible para que los 
paquetes caigan en el lugar deseado, y evl- 
tar lo hagan en zona enemiga, teniendo en 
cuenta las circunstancias especiales de cada 
caso, condiciones atmosféricas y. naturale- 
za del terreno sobre el que ha de .hacerse 
el lanzamiento, 


En los casos en que se disponga de avio- 
nes bombarderos, pueden lanzar hasta 
.50 paquetes por el método:de salvas, mas. 
debe tenerse presente que la misión de es- 
tos aparatos es otra y solo cooperarán a este 
fin de abastecimientos de todas clases en 
situaciones muy críticas y concretas. 


En el Ejército norteamericano se están 
realizando una serie de experiencias sobre 
lanzamientos de paracaídas de boda clase 
de equipos y armamento. i 
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Una de ellas es la relativa al lanzamiento 
completo de los obuses de montaña de 75 mi- 
límetros, que hasta ahora se arrojaba des- 


-compuesto en ocho cargas, transportados en 


aviones “Packet” C-82, con 800 kilómetros 


: de autonomía, a una velocidad de crucero 


de 320 km/h., y carga de 8.165 kilogramos. 


Se sujeta la pieza en dos palines de ma- 
dera, que-se deslizan sobre dos bandas so- 
bre bolas. A. ella se une un paracaídas pl- 
loto, de 14 pies cuadrados y otro de 90 pies 
cuadrados. 


El “pilotillo” se echa al espacio cerrado 
y a mano; sus cordones son de unos 45 a 
20 metros de largo. Cuando el paracaídas 
ha quedado atrás del avión, se tira desde 
éste de la cuerda que lo abre, inflándose. 
La resistencia del Reel abierto tira del 
obús, que se desliza por la banda sobre bo- 
las, cayendo al espacio, abriéndose enton- 
ces el paracaídas grande por medio de una 
cinba estática sujeta al avión—apertura auto- 
mática—igual a la usada por los paracai- 
distas. . 


Los citados artefactos originan un siste- 
ma de fuerzas que mantienen el obús hori- 
zontal en el descenso. 


Los paracaídas que se emplean son de 
invento alemán, del tipo de cinlas, en el 
que la sombrilla no'es de una tela contbi- 
nua, como los corrrentes, sino un tramado 
de cintas que da nombre al sistema. 


Este tipo de paracaídas de cinta se emplea. 
también para recuperar inlacta la cabeza de 
la V-2, que aloja los instrumentos cientifi- 
cos en las experiencias realizadas en White 


. Lands, la que se desprende del cuerpo del 


proyectil al alcanzar éste Ju máxima orde- 
nada. 


Las experiencias del lanzamiento del obús 
de 75 mm., cuyo peso es de 1.000 kilogra- 
mos, han tenido un éxito rotundo, por lo 
que ahora se prepara el lanzamiento de un 
“jeep” completo y del:obús de 105 del que 
están dotadas: las Divisiones de Infantería 
y Cuyo peso es de 1.950 kilogramos. 


Ambos elementos se cargaron en un mis- 
mo avión, lanzándose uno tras otro ton tres 
segundos de intervalo. 


Se comprende la importancia que - estas 
pruebas realizadas tienen en el orden tác- 
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tico, y que han puesto de manifiesto las 
ventajas de este sistema de lanzamiento so- 
bre los empleados anteriormente, pues el 
paracaídas de cintas permite los lanzamien- 
tos a más de 350 millas por hora. 


Elimina el balanceo de las cargas cuando 
entran en la zona del aire perturbado por 
el paso del avión y reduce la oscilación del 
paracaídas, una vez abierto, por la acción 
estabilizadora del “pilotillo”. 


Y por último, y debido a las disminucio- 
nes de la trayectoria de caída, se obtiene 
una mayor precisión en el lanzamiento. 


Es imporlante conocer las características 
de los aviones de transporte para planear 
el mantenimiento de las Unidades de tierra 
desde el aire, teniendo en cuenta: siempre 
que las cifras relativas a las características 
de peso y distancia del vuelo son variables. 
Si la distancia aumenta, precisa más com- 
bustible, y, por tanto, el peso de éste es ma- 
yor, lo que hace que disminuya el peso de 
la carga transportada, y en cambio, a dis- 
tancias cortas se precisa menos combustible 
Y puede llevarse más carga, 


¿Eliminación de los paracaidas?—En Nor- 
leamérica, para la División Aerotransporta- 
dla, se tiende a la eliminación del paracaí- 
das individual, si bien el E. M. G. prevé esa 
posibilidad, pero silencia el plazo de cadu- 
cidad del artefacto; en cambio; el E. M. G. 
inglés declara que el paracaídas queda.á 
anticuado: dentro dc siete años. Las solu- 
ciones que se dan para el futuro son unas 
compartimientos arrojables, o incluso que 
el avión tome tierra con paracaídas, ubili- 
zando acaso los paracaídas de cinta, que 
inventaron los' alemanes, 
en período de pruebas. 


Si se consigue esta eliminación del para- 
caídas producirá una economía de tiempo, 
instrucción y dinero con beneficio para e! 
dispositivo táctico de las fuerzas aerotrans- 
portadas al reducir la extensa dispersión en 
el lanzamiento de los paracaidistas. 


Mantenimiento por medio de planeadores. 


El planeador es un medio de transporte: ex- 
celente, ya que puede cargarse en la base 
de retaguardia, dispuesto a ser remolcado 
cuando se precise, con el consiguiente aho- 
rro de gasolina; puede aterrizar en un es- 
pacio reducido y su vuelo, durante el pla- 
neo, es silencioso, pudiendo recuperarse por 


que parece están 
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el avión remolcador para ser utilizado en 
otros servicios. 

Caracteristicas. —El planeador que se uti- 
liza con mayor frecuencia en los Estados 
Unidos para los servicios de mantenimien- 
to es el tipo CG-4A, capaz de transportar 
1.500 kilogramos de carga, además del peso 
del piloto. Este planeador vacío pesa 1.800 ki- 
logramos. . 


- 


El ritmo del planeo óptimo del CG-4 A 
es 15:1, lo que significa un avance de este 
aparato de 15 pies por cada uno que des- 
ciende, pudiendo aumentarse el ritmo del 
descenso hasta 4:1. Esto permite al planea- 
dor perder altura rápidamente y aterrizar 
sobre-un campo reducido después de haber. 
pasado sobre los árboles o algún otro obs- 
táculo elevado. | 


Generalmente, aterriza sobre sus patines, 


lo cual hace posible la toma sobre terreno 
- desigual o blando. 


Un planeador cargado generalmente será 
remolcado detrás de un avión también car- 
gado, del tipo C-47. Después que el pla- 
neador ha aterrizado, el avión puede-a su 
vez tomar tierra y descargar, y si no puede 
ser esto, arrojar los fardos por medio de 
paracaídas. 


Por este procedimiento se duplica la car- 
ga útil que puede transportarse por el aire 
a las unidades de vanguardia. 


El compartimiento de carga es de una lon- 
gitud de 3,95 metros de largo por 1,75 de 
ancho. Tiene 1,65 en la parte alta. del fren- - 
te y 1,50 en la parte alta de atrás. El morro 
del planeador se abre, formando una aber- 
tura de 4,75 metros de ancho por 4,65 de 
alto, contando, además, con dos puertas a. 
cada lado. A 


Operación de carga.—Los mismos princi- 
pios y observaciones que expusimos para 
la carga de aviones tiene aplicación para la 
de los planeadores. La carga máxima y si-- 
tuación de la misma deben atenerse a lo in- 
dicado por el proyectista. 

Cuando el planeador está totalmente car- 
gado con 15 hombres en los asientos dis- 


puestos para ellos, se encuentra en perfecto 
equilibrio. 


Un plan sencillo de carga es el contar 


:108 kilogramos por hombre y centrar el 


peso de la carga alrededor del punto en que 
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este hombre está sentado. Si seis hombres, 
por ejemplo, de 108 kilogramos cada uno, 
hay que reemplazarlos por 648 kilogramos 
de municiones, deberá centrarse el peso de 
éstas aproximadamente en el punto donde 
los dos hombres de entre los seis éstarian 
sentados. Los cálculos se representan con la 
distancia desde la parte delantera a la tra- 
sera y no lateralmente. Si en alguna 0ca- 
sión hubiera duda acerca del modo de situar 
la carga en condiciones de seguridad en 
un planeador, se puede determinar el punto 
'exacto c. g. mediante la suma de los “mo- 
mentos” ' alrededor del morro del aparato, 
dividiéndola por el peso del planeador y 
su Carga. z 


1 


Está en construcción en Norteamérica un 
modelo de carga de 25 toneladas, apto para 


tomar tierra en cualquier campo y el inte- 


'rior de su fuselaje será de cuatro metros 
de altura, cinco de ancho y 16,50 de largo; 
en él se podrán transportar carros ligeros 


hasta el M-24 y el “General Chaltes” in- 


“clusive. 
1Y.—TRANSMISIONES 


Para coordinar los servicios de manteni- 
miento en transportes aéreos y cooperar a 
su mayor eficacia, así como para enlazar- 
los con los Mandos y diversas dependen- 
cias, se precisa una buena red de transimi- 
siones, que cuanto mejor y más completa, 
mayor será la facilidad en la tramitación de 
los pedidos y la órganización de los mante- 
nimientos. - o j 


_ El servicio de transmisiones es la palan- 
ca con que el Mando mueve todos los resor- 
tes de la máquina bélica; su importancia 
és notoria, y de su buen funcionamiento de- 
pende la debida coordinación de las diver- 


sas Armas y Servicios que pueden conducir. 


“al éxito o al fracaso. 


¿Qué importa leuer un cerebro director, 
si no se "pueden transmitir sus pensamien- 
tos?; de nada sirve que conciba un.plan gé- 
nial si su decisión no puede comunicarla a 
los Altos” Mandos subordinados. 


. Concretándonos tan sólo a la faceta de los 
servicios de mantenimiento y Transportes 
Aéreos, que hemos estudiado, y de su 1m- 
'portancia vital para el Ejército, se compren- 
'de que sin el complemento de las transml- 
“siones se malograrían aquéllas y Se llega- 


% 
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ría a una situación caótica para las tropas, 
privadas de los más indispensables recursos. 


En el Ejército alemán funcionaban las 
transmisiones cronométricamente, y asi se 
comprende el éxito de los primeros perío- 
dos de la llamada guerra relámpago, cuan- 
do en días fueron tomadas naciones; lo que 
prueba el perfecto acoplamiento de los Man- 
dos con Armas y Servicios, y por ende, lu 
importancia que se le concedió y tuvo el 
servicio de transmisiones. 


De cómo funcionaba este servicio en el 
Ejército norteamericano da idea el que en 
alguna ocasión se lanzaron _los suministros 
dos horas y treinta y seis minutos después 
de hecho el pedido. 


Se estableció un sistema de transmisiones 
aeroterrestre para avisar la aproximación de 
la caza japonesa. Para ello se colocaron es- 
cuchas, a distancia conveniente, de vigilan- 
cia antiaérea que estaban en comunicación 
con la unidad que esperaba los suministros, 
enlazándose por radio con los aviones de 
transporte y caza de escolta, 


Para que se vea la eficacia de este ser- 
vicio, relataremos-que en cierta ocasión avi- 
saron los vigías que se acercaban al campo 
de lanzamiento dos aviones “Zero”. Inme- 


diatamente se avisó a los aviones de trans- 
porte que estaban aguardando, los cuales se 


escondieron entre nubes, llamando al mis- 
mo tiempo a la caza de protección, que 
salió contra los cazas japoneses, ahuyen- 
tándolos, y ya con el cielo libre descendie- 


ron los transportes, que pudieron largar su 


carga con toda normalidad y en el breve es- 
pacio de diez: minutos. : 


Orientación. 


Cuando las tropas están en terrenos sel- 
váticos es muy difícil su: localización des- 
de el aire, siendo entonces imprescindible 
establecer las comunicaciones aerolerres- 
tres. pa E 


Los campos de lanzamiento se indicarán 
por radio con claves de enlace -convenidas 
entre los mándós de Tierra y Aire, inclu- 
yendo las tropas que operan en junglas en 
sus radiogramas de pedidos, las coordena- 
das de los campos de lanzamiento, que se 
señalarán por paineles. 
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Algunas ideas sobre tráfico. aéreo 


“Hay que tener cuidado. No se nos vaya: 


á quedar pequeña la caseta del perro”, 
viene a ser la consecuencia que sacamos 


cada vez que manejamos algo relaciona- 
do con aeropuertos. 


Es la historia-de siempre. El perro sin 
caseta, las buenas intenciones...: 
ta de construir algo excepcional. Las obras 
se dilatan, el tiempo pasa y cuando, al fin, 
todo termina el perro ha crecido tan des- 
mesuradamente que ya no cabe en la ca- 
seta. á 

Y esta es, también, la historia del avión 
y su aeropuerto. 


La verdad es que cuando los perros es- 
tán en edad de crecer, hasta los bozales 
se les quedan cortos, Hay que pensar 
siempre a varios años vista. Un buen es- 
queleto, sí, un huen armazón de sostén, 
pero también, .por qué no, unas buenas 
células nerviosas. Los años pasan y des: 
pués de la adolescencia, que es todo 
músculos y huesos, y de la juventud-—-que 
ya sabemos lo que es—ha de venir, sin 


” 


se tra- 


4 


Por el Comandante JOAQUIN FERNANDEZ-QUINTANILLA 


duda la edad madura, el establecer lazos 
en torno, el engranar dentro de la com- 
pleja red de los hombres, el atender ar- 
duas obligaciones. Habrá qué usar la ca- 
beza, sí, y discurrir hábilmente. 


Hay que pensar también, pues, en el 
mañana de estas pequeñas neuronas, hoy 
embrionarias aún, que son los Oficiales 
de Tráfico, unidades funcionales elemen- 
tales, con las que hemos de armar toda 
la trama del tejido más noble, de la sus- 
tancia gris del Aeropuerto. 


alo ala 57 
e e e 


Abocetamos aquí unas líneas de movi- 
miento para los Oficiales de Tráfico. Unas 
directrices. Porque sólo es navío el barco 
que navega y sabe su capitán a dónde va 
y no el que está varado. 


No, se trata de desarrollar una doctrina 
-— ¿quién es capaz de disecar un cuerpo 
en movimiento?—sino de ofrecer un re- 


—vulsivo que los estimule a pensar en ella. 


Es importante para el Oficial de Tráfi- 
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co tener conceptos: claros sobre Tráfico 


Aéreo. En muchas ocasiones ha de traba- 
jar alejado de todo posible asesoramien- 
to, confiado exclusivamente a su criterio. 
Le interesa concretar sus ideas para de- 
cidir. | 


Para él el Tráfico Aéreo es un Servicio 
Público en el que intervienen tres: ele- 
mentos: 


El usuario (pasaje y carga), que for- 
mula úna “demanda” de transporte. 


El interés comercial (compañías at- 
reas), que hace la “oferta” correspon- 
diente, y 


- El Estado, que ofrece la “via” (aero- 
puertos y rutas). 


El Oficial de Tráfico es el representan- 
te del Estado en la explotación de acuella 
parte o aspecto de la “vía” (que se halla 


bajo su inmediata responsabilidad. 
: 4 


Como tal, su misión es fundamental- 
mente dirigir y mantener la “corriente de 
tráfico”. 

Su actuación, aun cuando de una ma- 
nera concreta debe ajustarse a las “Nor- 
mas” que tuviere, en sus líneas generales 
dehe inspirarse en los siguientes princi- 
pios: | 
Principios básicos: 1. Seguridad. 2. Con- 
fanza. - 

Principios operativos: 1. Automatismo. 
2. Unidad de procedimiento. 3. Tiempo; y 
4. Integración de inbereses. 


Principio de seguridad. 


o 
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bomba del anarquista, sino, también, la 
traviesa podrida, quienes ponen las vidas 
en peligro. Y a las veces el criminal se nos 
ofrece sin revólver ni antifaz, bajo la apa- 
cible figura de un guardagujas dormido.. 


Y 


re] 
El Estado, al hacerse cargo de la direc- 
ción y explotación de. la “via aérea” lo 
primero que debe ofrecer, pues, antes . 
aún que la misma “vía”, es seguridad ab- 
soluta a quienes la utilicen. Ñ 
Para ello, después de adoptar las medi- 
das generales que li garantizan, en la 
práctica diaria delega el mantenimiento de 


la seguridad en el Oficial de "Práfico, so- 


“La primera y más alta obligación de 


cuantos intervienen en operaciones de 
Tráfico Aéreo es proteger la vida de los 
que vuelan.” 


1. Una de las misionés fundamenta- 
les del Estado, tan importante como las 
de proporcionar libertad, justicia, etG., es 
ofrecer seguridad a la Nación. Seguridad 
de la vida, de los bienes, de la honra de 
las personas. | 


Desde este punto de vista, la seguridad 
aérea, como la de todos los medios de 
transporte, es una parte de la seguridad 
pública del país. Porque no es 


-” 


tan sólo la - 
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bre cuyos hombros gravita así ingente 
responsabilidad. | 


2. - El Oficial de Tráfico debe lener 
presente que la seguridad es, más aun 
que la sujeción a unas “Normas”, un €es- 
tado de espíritu, una situación latente, 
pero permanente, de alerta, presta a ac- 
tualizarse en cualquier momento. Porque 
es eñ un instaute, el menos pensado, 
cenando este deber moral que le ha sido 
confiado, de velar por las vidas humanas. 
puede convertirse en una responsabilidad 
criminal. 


Y es importante que cuántos loman par- 
te activa en operaciones de Tráfico aéreo 
tengan una clara conciencia de esto. 


3. Interesa, a este respecto, recordar 
que toda profesión tiende a producir una 
deformación en' el que la ejerce, en el 
sentido de habituación ante la reiteración 
de las “situaciones típicas” -de la misma. 
Es así como el médico se insensibiliza an- 
te el dolor. 

Entrañando todo avión en vuelo un pe- 
ligro latente, aun cuando remoto, interesa 
al Oficial de Tráfico estar avisado contra 
esta su posible. deformación profesional de 
“habituación al peligro”, incompatible a 
todas luces con la situación de “alerta per- 
manente”, citada anteriormente. 


Principio de confianza. 


“El personal de vuelo debe bener con- 
fianza absoluta en el personal de tierra y 
en las instalaciones y Servicios. 

El personal de tierra, a su vez, debe te- 
nerla en la disciplina del de vuelo.” 


e 
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1. 
var su vuelo sobre una base firme. “*Ne- 
cesita” el conveucimiento consciente de 
que maneja datos y cifras exactas y de 
que dispone de. Oficiales de Tráfico capa- 
citados y de instalaciones de tierra se- 
guras. 

Pero el Oficial de Tráfico, a. su vez, ne- 
cesita también para dirigir el Tráfico te- 
ner la seguridad de que maneja tripula- 
ciones disciplinadas. 


Ambas necesidades tan sólo es posible 
satisfacerlas cuando entre ambos rige el 
principio de “confianza”. 
viene rigiendo con carácter 
el de “desconfianza”. | 


universal es 


El personal de vuelo, consciente del pe- 
ligro aéreo, de la responsabilidad que lle- 
va en sus manos y de su superior prepa- 
ración, se resiste a convertirse en agente 
pasivo de las, posibles equivocaciones del 
personal de tierra, al que, con frecuencia, 
dejándose llevar por un orgullo mal en- 
tendido, menosvalora. 


El Comandante del avión ha de apo- 


tá hace 
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ración del orgullo citado, un tanto ingentto 
e infantil. El “complejo de héroe”, por lu 
que a la Aviación con+ercial se refiere es- 
ya tiempo trasnochado. Cada uno: 
en su sitio y a su modo sirven a una mis- 
má causa, 


“> 
y. 


Existe un tercer aspecto de este: 
“principio de confianza” y es aquél que 
se refiere a la que deben tener los Ofi- 
ciales de Tráfico en el apoyo de la Supe- 
rioridad, respaldando su autoridad. 


Siendo una de sus misiones reprimir 
con energía cualquier intento de irregu- 


laridad o indisciplina en el Tráfico Aéreo, 


Hasta el presente, el principio que : 


necesitan hallarse. investidos ante las tri- 
pulaciones: del máximo prestigio, el cual 
lan sólo pueden llegar a conseguir cuan- 
do tienen el convencimiento de contar 
constantemente con el apovo de la Auto- 
ridad a quien representan. 

En los siguientes “Principios operati- 
vos” se condensan las ideas que deben 
informar, en sus líneas generales, las ope- 


raciones de Tráfico Aéreo. 


El personal de tierra, a su vez, con una 


visión de la situación de conjunto más 
completa y con un mejor conocimiento 
del esfuerzo de disciplina que exige el 
mantenimiento del orden en la corriente 
de tráfico, teme siempre al 
mo” del personal «de vuelo, cuyas genia- 
les inspiraciones personales pueden agra- 
var en un momento dado una On de 
peligro. 


Se hace necesario eliminar esta descon- 
fianza, de la que sólo resultados negati- 
vos se deducen; no existe antagonismo al- 
guno entre el personal de vuelo y el de 
tierra, sino, antes bien, colaboración, y es 
este espíritu el que debe prevalecer. 


El mejor desarrollo del Tráfico Aéreo 
aconseja, pues, conocimiento y 
mutuos, indispensables para una buena 
compenetración. 

Y- esta estima, indudablemente, sólo 
puede basarse en un incremento de la ca- 
pacidad y del concepto de la responsabi- 
lidad del personal de tierra, hasta alcanzar 
el nivel del personal de vuelo y, por parte 
de éste—una vez -equiparadas capacida- 
des y responsabilidades—, en una supe- 


“individualis- 


Principio de automatismo. 


“Se debe tender a tener resuelto con 
anterioridad y a aplicar automáticamen- 
te la solución prevista.” 

1. En un' mecanismo tan complejo 
como es el dispositivo de "Tráfico Aéreo, 
se debe reducir al mínimo la improvisa- 


ción. Es necesario tener prefijadas las so- 


estima : 
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luciones y aplicarlas automáticamente. 


2. En términos generales a ello tien- 
den las “Normas” e “Instrucciones”. Sin: 
embargo, por tener cada Aeropuerto ca- 
racteristicas peculiares, en muchas ocasio- 
nes el Oficial de Tráfico debe reajustar 
estas soluciones generales a las necesida- 
des locales y a los medios disponibles, es-: 
tudiando y previniendo las posibles “si- 
tuaciones típicas” antes de que se pro-: 
duzcan. 


Principio de unidad de procedimiento. 


“En todos los Aeropuertos las operacio- 
nes de Tráfico se deben desarrollar con-: 
forme a un sistema único.” 


El Oficial de 'Práfico debe tener presen- 
te que aun cuando su Aeropuerto se ha- 
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lla distanciado de los demás en el espa- 
cio, para” el que vuela no existe esta sepa- 
ración en el tiempo, ya que, simultánea- 
mente o en breve plazo, puede entrar en 
contacto con varios aeropuertos. 


Cualquier pequeña diferencia de pro- 
cedimiento, de esas que con tanta facilidad 
se desarrollan en dependencias aisladas, 
obliga a las tripulaciones a un trabajo es- 
téril de acomodación. 


En todos los Aeropuertos las operacio- 
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ción de intereses. Sus relaciones han de 
ser, pues, de colaboración.” 


1, El mejor desarrollo del Tráfico Aé-. 
reo aconseja un espíritu de colaboración 
entre cuantos en él intervienen—-+Estado, 
compañias comerciales y usuarios—, tan- 
to más, cuanto que no existe oposición al- 
guna entre ellos, sino, antes bien, inte- 
eración de intereses. 


Efectivamente, todo transporte supone 


- en principio una necesidad para quien 


nes de tráfico, tanto de vuelo, como de . 


tierra, deben desarrollarse coniorme a un 
mismo sistema, 


Principio de tiempo. * 


“En todas las operaciones de Tráfico 
Aéreo el “tiempo” debe contar como pa- 
rámetro fundamental.” 


4. Sien todos los medios de transpor- 
te el “tiempo” es fundamental, en el aé- 
reo lo es en grado sumo, puesto que su 
característica es la velocidad y cuanto más 
elevada es ésta, menores son las fraccio- 
nes de tiempo que se manejan y mayor la 


importancia que adquieren en orden a la 


seguridad. 


Una medida que en un momento dado 
puede ser vital, segundos más tarde puede 
ser inútil por completo. 


2. La ordenación del Tráfico Aéreo 
es, por otro lado, en esencia un escalona- 
miento en el espacio y el tiempo. La “co- 
rriente de tráfico” va encajada dentro de 
unos límites de tiempo y todo el disposi- 
tivo de Control se apoya, precisamente, 
én la exactitud en la observancia de ld 
límites. 


3. Por último, la elevada velocidad del 
Transporte Aéreo obliga a todas las ope- 
raciones con él relacionadas a seguir su 
ritmo. La actuación del personal -de tierra 
debe, por tanto, desarrollarse con la ra- 
pidez necesaria a fin de que nunca cons- 
tituya un freno a la cadencia que impone 
el avión. 


Principio de integración de intereses. 


“Cuantos intervienen en el transporte 
aéreo se hallan unidos por una integra- 


formula la demanda y un beneficio para 
quien lo realiza. De ahí que los transpor- 
tes, considerados desde un punto de vis- 
ta genérico, satisfacen una necesidad pú- 
blica y se traducen en riqueza que, en úl- 
tima instancia, vierte sobre el país. 


Es así como cuantos intervienen en el- 
transporte aéreo, aun cuando acuden a él 
con fines inmediatos distintos, cooperan a 
un fin mediato común, el incremento del 
bienestar y de la riqueza nacional. — 


2. En este sentido el Oficial de Tráfi- 
co debe estar informado por un criterio de 
respeto, tanto de los intereses del público, 
como de los comerciales de las compa- 
ñías aéreas; naturalmente, siempre que 
ello sea compatible con las Normas de 
Tráfico y no afecte a la seguridad. 


Por lo que al público se refiere no debe 
olvidar que la “vía”—c que es el Estado— 
se halla al servicio del usuario—que es la 
Nación—y que, tanto ella como su explo- 
tación, se mantienen con el erario público, 
formando parte del patrimonio nacional, 
lo que la da un carácter de Servicio emi- 





— nentemente público. 


En lo que a las compañías aéreas res- 
pecta, debe tener en cuenta que, en mu- 
chas ocasiones, soluciones que desde el 
punto de vista de tráfico son indiferentes, 
económicamente pueden no serlo para las 
compañías, debiendo respetar en lo posi- 


“ble sus intereses comerciales. 
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3. Este espiritu de respeto y colabo- 
ración debe informar, asimismo, al públi- 
co y a las compañías aéreas, tanto en sus 
relaciones mutuas como con el Estado, y 


el Oficial de Tráfico debe hacerlo prevale- 
cer así en cuantas discrepancias entre las 
partes deba dirimir como representante 
de la Autoridad. 


Número 131 -Octubre 1951 





Realmente es un lugar encantador la 
Escuela de Vuelos sin;Motor de Montlo- 
rite. Pinos verdes, casas amarillas, teja- 
dos rojos, un buen hotel y todo facilida- 
des y simpatía en los jefes. E 


Con nuestro mejor ánimo deportivo, se- 
tenta años y 140 kilos entre los dos, cae- 
mos en un grupo de chavales que vienen 
de todos los puntos de España a estudiar 
la teoría y práctica del vuelo a vela. 


Formamos a la cabeza del grupo, como 
si fuéramos los padres de una familia nu- 
merosa. Junto a nosotros hay un extraño 
aparato: Unos planos blancos, unos ca- 
bles de acero, una sillita de madera. En 
total, dicen que eso es un avión y se lla- 
ma “Schulgleiter”, aunque los alumnos lo 
conocen por “Guitarra”. 


De pronto vienen corriendo unos: bigo- 
tes graves, negros y grandes y tras ellos 


un señor que resulta ser nuestro profesor 


Naveira. 


Hacemos bicicleta. Más bicicleta y más 
bicicleta. Hay que aprender el alabeo has- 
ta el automatismo. . 

Un día, de pronto, el profesor dice: 
“Atento, que se va al aire: Punto de refe- 
rencia, el arbolito. Ceda un pelín. ¡Prepa- 
rados! ¡Pensar! ¡Correr!” Y uno ve con 
el rabillo del ojo que los chicos corren ti- 
rando de unas gomas recias que sujetan 
el armatoste, que cruje, rechina y se mue- 
ve... ¿Qué pasará aquí? “¡Soltar!” E ins- 


ve y agudo. 
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El Título «C”. 
de un 
matrimonio 


: Por ANGEL LOPEZ 


tantáneamente salta uno proyectado ha- 
cia adelante con la mano agarrotada' en 
una palanca y cara de. bobo: “No me h= 
enterado absolutamente de nada. Estoy 
sentado en la misma sillita, unos 20 me- 
tros más adelante y haciendo la bicicle- 
ta con más cara de bobo que antes.” 


Vienen los grupos de alumnos, las go- 
mas, el profesor. Otra vez enganchan: 
.¡Tensar..., correr! ¡Correr fuerte... sol- 
tar!” Salgo proyectado hacia adelante de 
nuevo..., de pronto, noto la maravilla de 
elevarme en el aire, suena' el aparato, en 
crujidos, los cables metálicos silban sua- 
¡Estoy volando de verdad! 
Pero apenas me doy cuenta, ya' resbala el 
patín en el suelo..., quedo quieto y un ala: 


cae lentamente hasta apoyar en la hierba. 


Leopoldina salta' por el aire. Con su 
jersey rojo, chichorera, pantalón azul y 
una palanca entre las rodillas vuela desde 
la punta de la cuesta hacia el llano, allá. 
abajo. Parece que hace. prácticas de bru- 
ja rubia de película. Vuela recta, en suave 
descenso. Se posa junto a una mata ver- 
de... De pronto todo el grupó grita desde 


arriba: ¡aaaaaah...! 


Hemos corrido monte abajo .y monte 
arriba, empujando el avión; hemos tirado 
de "los “sandows” como energúmenos. 
Nos hemos tostado al sol y al viento. He- 
mos vistó amanecer todos los días. Hemos. 
volado cada vez más seguros, más 'entu- 
siasmados. Hemos aprendido-a ir recto, 
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a virar a derecha e izquierda, a subir y 
bajar, a no colgarse, a tomar tierra sin 
romper un patín, a admirar” la paciencia 
y los bigotes del profesor. Tenemos un 
- título más, el “B”, y 10 kilos menos de 
peso entre los dos. | 


Ya estamos en un nuevo grupo, de 
aprendizaje. Habíamos mirado con tanto 
respeto los Kranich. Parecía un sueño, y 
por fin ha llegado. 


—— - 


Estoy sentado có- 
modamentg entre 
tirantes y cinturo- 
nes, con la palanca : 
en la mano y con 
mucha curiosidad 
en el alma. 


Se sujeta el cable 
de remolque a la c1- 
gúeña. La voz del . 
profesor Ara, de- 

trás, dice: “Vuelo 
de acomodación.” 
De pronto, un disco 
verde al lado; el ca- 
ble se tensa, empieza la cigúeña a rodar 
y nosotros detrás, embalándonos rápida- 
mente. o 


. 
HU 


Noto:en la mano que el profesor mueve 
la “palanca con tan rápidos y notables 
movimientós, que me entristecé pensar; 
no creo ser capaz de acertar con tan di- 
-fícil mando; pero todo es rápido, y el 
Kranich ya está en el aire y vuela detrás 
de la cigieña, cada vez más de prisa y 
más alto. - 

A 500 metros sobre el campo suelto, el 
cable de remolque. ¡Qué felicidad! Ya vo- 
lamos sin el antipático y continuo tirón 
del cable. Llevo la palanca de dirección 
con la idea de que el profesor, detrás, la 
lleva también. ¡Qué tranquilidad es saber 


que él resolverá todo lo que [pueda Ocu-. 


Pio lA 

Oigo palmadas detrás de mí, y la voz 
«del profesor, que dice: “¡Suyo el mando!” 
¡Qué sensación tan extraordinaria es con- 
ducir un velero! Un ligero movimiento de 
la palanca, y el avión vira, 0 sube 0 





- El autor. del artículo y su esposa, que han 
obtenido el título “C”. 


la mano izquierda? 
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baja... Pero pronto se acaba todo. A los 
pocos minutos ya estamos sobre la. pista 
de aterrizaje, rodando suavemente. 

Hay un fantasma en el futuro: ¡La 
suelta! La suelta es el bautismo del aire, 
el título “C”, el espaldarazo del piloto sin. 
motor. ¿Cuándo llegaremos a ese feliz y 


"temido momento? 


-Poco'a poco vamos aprendiendo el des- 

: pegue, los virajes, 
el subir, el tomar 
tierra. La voz del 
profesor, detrás, va 
corrigiendo las ma- 
niobras falsas. Unas 
veces riñe, otras 
alaba: “¡No pique 
tanto, que se cuel- 
ga, siga el caminito, 
el horizonte!” 


Un día, después 
de una docenitla de 
dobles mandos, el 
profesor decide sol- 
tarnos. Le agradez- 
co que sea primero el marido. La galan- 
tería, en el vuelo, queda subordinada a 
inmutables principios de jerarquía. 

Me coloco el paracaídas, lá chichonera, 
doble ración de ánimo, y me siento en un 
“Baby”. Una cabina estrecha, un pequeño 
parabrisas, un par de instrumentos y una 
palanca en la mano derecha. El “Baby” es 
un velero pequeño, amarillo,* de juguete. 
“¿Qué hago con la mano izquierda ?” 
“Póngala por allí”—me dicen—. El pro- 
fesor me explica: “Haga usted tal y cual: 
A 200 metros, sobre la torre de mando 
de la escuela; a 100 metros, en el extre- 
mo del campo y a tomar tierra. Yo le in- 
dicaré desde abajo con los discos: virar 
así, frenos de este modo, punto de refe- 
rencia, este...” | 


Uno se siente el centro de la atención 
dé alumnos y profesores. La pequeña va- 
nidad de ser el héroe del momento. Algo 
de nervosismo y de preocupación. ¿Lo 
haré bien? Una cuestión me baila conti- 
nuamente en la cabeza: ¿Dónde meto yo 
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Ya está el cable atado. Discos verdes. 
La cigúeña acelera. La voz del profesor: 
“¡Sonría!” Vaya, hombre; ahora hay que 
sonreír. Estoy preocupado con el 'despe- 
gue, el alabeo, los pedales, el morro dél 
aparato, el cable, la chichonera, los dis- 
cos de señales,. la mano izquierda, los es- 
pectadores..., y encima me dicen que 
sonría. Buena mue- . 
ca habrá salido la PSI 
tal sonrisa. ¡ | 

De pronto el ca- 
ble se tensa. La ci- 
gúeña acelera más. 
El “Baby” se mue- 
ve, se arrastra, sal- 
ta hacia adelante y 
arriba...; estoy en 
el aire. ¡Cuidado, 
no subir tanto!, me 
digo. Sujeto la pa- 
lanca de mando, que se me encabrita. Voy 
subiendo rápido. Ahora recuérdo que he 
llevado el alabeo sin darme cuenta. Sigo 
el avión con todos los músculos tensos, 
los nerviois de punta. Subimos, subi- 
mos. Sigo como puedo, arrastrado por el 
cable. Cada tirón' parece que me arran- 
ca un nervio del 
cuerpo. Ya no pien- 
So más que en el 
feliz momento de 
ver la señal de sol- 
tar el terrible cable 
de tortura. ¡Cuán- 
to tiempo tarda to- 
do esto!... He ol- 
vidado respirar. El (a 
viento golpea la ca- HE 0 
ra y silba como en E 
una atroz tormen- 
ta... Ya está aquí la señal de soltar... 


ed 
») 


go y e ria Ea 


¡Qué felicidad volar suavemente sin los 


tirones del avión delante! 

Miro los instrumentos: 
altura, 60 km/h. El “Babv”, bailarín, si- 
gue rápido cualquier IO de la pa- 
lanca. 


¡Qué delicia volar asi! A la derecha, 
a la izquierda...; un poco de frente, virar 





- bautizado, 
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de nuevo... Me parece oír detrás la vOZ 
del profesor: “Sobre la Escuela, a 200 
metros; el caminito...” Sigo las indica- 


ciones exactamente; ya veo al profesor 
allá abajo haciendo señas, cuyo significa- 
do no recuerdo. Pero una sensación “de 
absoluta seguridad me lleva a realizar las 
maniobras previstas, y casi sin sentir 
me encuentro res- 
balando sobre el 
campo junto al pro- 
fesor, | 

Todo ha termi- 
nado felizmente; la 
experiencia duró 
doce minutos. Pero 
la sensación de fe- 
Ircidad del vuelo 
dura todavía. 


Leopoldina hace 
inmediatamente su 
vuelo-suelta. ¡Qué bien despega, qué bien 
le sale el remolque, qué bien. llega! ¡Olé 
la señora! 


Nuestro entusiasmo de pilotos ha de ser 
Un cubo de agua con carbón, 
una ducha, la juerga de todos los alum- 
nos y profesores, y salimos chorreando 
| tinta china hacia 
una: confortable du- 
cha caliente y una 
descomúnal tar - 
ta con champaña 
para regar por den- 
tro a los profeso- 
res, que bien se lo 
han ganado, y a los 
alumnos, que bien 
se lo han merecido. 


Leopoldina es el 
primer alumno fe- 
menino que hace en esta Escuela los tres 
títulos de piloto sin motor. 


Para los' profesores ha sido una' pre- 
ocupación. | i 


Pero todo ha salido a las mil mara- 
villas. : 


Me queda una duda: ¿La llamaremos 


Piloto o Pilota? 
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La reunión 


de 


. Con motivo de la reciente reincorporación 

de España a las tareas de la Organización 
de la Aviación Civil Internacional, y duran- 
te el pasado verano, el Ministerio de Asun- 
tos Exteriores de nuestro país, de acuerdo 
con el del Aire, cursó la correspondiente 
invitación para que la reunión de su Comi- 
té Jurídico que habría de tener lugar en 
septiembre pasado en Montreal (Canadá) se 
celebrara en Madrid. Dicha solicitud fué 
aprobada por el Consejo, acordándose de 
conformidad con la misma y teniendo lu- 
gar, en su consecuencia, las sesiones del 
Comité en nuestra capital del 11 al 28 de 
septiembre último. 


El Comité Juridico. ] 


De los cinco Comités o Comisiones en que 
la O. A. C. l está estructurada: Áeronave- 
gación, Transporte Aéreo, Jurídico, Ayuda 
Colectiva y Finanzas, es el Comité Jurídico 
uno de los más importantes. En primer lu- 
gar, porque pueden participar en sus deli- 
beraciones todos los Estados contratantes, 


cosa que no sucede en los restantes, que,' 


mediante una organización especial, están 
formados por un número limitado de Esta- 
dos (12 el de Aeronavegación, 12 el de rans- 
portes, 9 el de Ayuda y 9 el de Finanzas), 


y en segundo lugar, porque sus trabajos y. 


resoluciones, una vez aprobados por los Or- 
ganismos directivos de la O. A. C. 1. y rabi- 
ficados por los Estados contratantes, consti- 
tuyen auténticos Convenios multilaterales 
sobre temas de interés general en la nave- 
gación aérea, que sustituyen ventajosamen- 
te para el tráfico de aeronaves y relaciones 


” 


en Madrid del 
la 0, 
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Comité Jurídico 
A. C. L 


Por LUIS TAPIA SALINAS 


. Camandente «Auditor del Aire. 
Jefe de la Sección de Derecho Aeronáutico 


: del Consejo Superior de Investigaciones 


Cientificas. 


+ 


jurídico-aéreas a posibles tratados bilatera— 
les, repercutiendo la mayor parte de las ve-- 
ces en la legislación interna de los países. 
miembros de. la Organización, tendiendo.. 
además, a unificar sus respectivas jurispru- 
dencias. 

Según el Acta de Constitución del Comité 
Jurídico, aprobada por la Asamblea el 23 de: 
mayo de 1947, sus finalidades serán: 


a) Estudiar y preparar proyectos de con- 
venio referentes al Derecho aéreo interna-- 
cional, a fin de que sean adoptadas por -el 
mayor número posible de Estados. 


b) Dar, cuando lo solicite el Gonsejo o: 
la Asamblea o cuando así se pida por me- 
dio de éstos, asesoramiento sobre cuestiones. 
jurídicas de especial importancia para la 
Organización, incluyendo Derecho aéreo pú- 
blico y privado y la interpretación: y en—. 
mienda.de la Convención; y 


c) Colaborar con otras organizaciones in-- 
ternacionales encargadas de la unificación 
y codificación del Derecho internacional. 


Todo proyecto de Convenio preparado por" 
el Comité en el ejercicio de sus funciones, 
se transmite a los Estados contratantes a 
través del Consejo. 


-Reuniones anteriores. 

Como antecedente próximo de las sesio-- 
nes habidas recientemente en Madrid, es- 
muy conveniente recordar la labor del Co- 
mité. Jurídico, Siquiera de una manera es- 
quemática, a lo largo de las reuniones an- 
teriores. 
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El Comité Jurídico de la O. A. C. 1. es, 
técnicamente, el sucesor del Comité Inter- 
nacional Técnico de Expertos Jurídicos Aé- 
reos (C. 1. T. E. J. A.), que fué creado en 
la primera Conferencia Internacional de De- 
recho Aéreo Privado, celebrada en París 
en 1925. El objetivo del C. 1. T. E. J. A. era 
elaborar un Código de Derecho Aéreo Inter- 
nacional Privado, cosa que no pudo lograr, 
toda vez que al estallar la guerra se sus- 
pendieron sus sesiones, recomendándose 
en 1944 por la Conferencia de Chicago so- 
bre. Aviación Civil Internacional la reanu- 
-dación de sus actividades y la posible coor- 
- dinación con la O, A. C. 1, como así suce- 


dió en la primera Asamblea.de 1947, según 


hemos manifestado. 


El Gomité Jurídico ha celebrado hasta la 
fecha ocho reuniones: en Bruselas (sep- 
tiembre de 1947), en Ginebra (mayo-junio 
de 1948), en Lisboa (septiembre - octubre 


- de 1948), en Montreal (junio de 1949), en 


"Taormina (enero de 1950), en Montreal (ju- 
nio de 1950), en Méjico (enero de 1951) y 


«en Madrid (septiembre de 1951). 


Durante su primera Conferencia en Bru- : 


:selas, el Comité aprobó su Reglamento in- 
berno, preparó su programa futuro de tra- 
bajo, consistente en 17 temas generales, y 
adoptó el texto final del Proyecto de Con- 


venio sobre “Reconocimiento internacional. 


de los derechos sobre aeronaves”, basado 
principalmente en ciertos aspectos del finan: 
ciamiento de aeronaves, ayuda a las em- 
presas internacionales de aviación y salva- 
guardia de los derechós de los' lerceros: en 
los diferentes Estados, Este Convenio, revi- 


_ Sado y aprobado en la segunda Asamblea 


-de la O, A, €. L, quedó desde entonces abier- 
to para la firma de los Estados miem- 
.bros (1). 


La - segunda Conferencia, que tuvo lugar 
«en el Palacio de las Naciones (Ginebra), de- 
terminó la necesidad de la revisión del Con- 
“venio de Varsovia, que precisamerite ha sido 
Objeto de deliberación en la última reunión 


(o) 


£ 


(1) Los Estados que hasta el 1 de mayo 
«de 1951 han firmado dicho Convenio son:. Ar- 
gentina, Australia, Bélgica, Brasil, Colombia, 
Cuba, Chile, China, Dinamarca, Estados Uni- 


«dos, Francia, Grecia, Holanda, Irán, Irlanda, ' 


Islandia, Italia, Méjico, Noruega, Perú, 'Por- 
tugal, Reino Unido, República Dominicana, 
Suecia, Suiza y Venezuela. 
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de Madrid. En otro orden de cuestiones, el 
Comité adoptó el informe del Subcomité so- 
bre la revisión del Convenio de Roma y el 
protocolo de Bruselas; envió al Consejo el 
texto del proyecto relativo a la “Condición 
jurídica de los comandantes de aeronaves”, 
y aprobó el informe sobre “Búsqueda, ayu- 
da y salvamento”. 


El Comité Jurídico celebró su tercera Con- 
ferencia en Lisboa, a la que asistieron 33 de- 
legados y observadores de' quince países y 
cuatro organizaciones internacionales. Estu- 
dió a fondo el problema de la remunera- 
ción de los Estados y olras organizaciones 
por las operaciones de búsqueda y salva- 
mento, no adoptando en definitiva ningún 
método especial, pero aconsejando una co- 
ordinacióx de los aspectos técnicos, finan- 
cieros y jurídicos del problema, que habría 

- de conseguirse por medio de una enmienda 
al Convenio de Chicago o por un acuerdo 
multilateral. Dedicó sus actividades también 
a un proyecto enmienda al artículo 94 del 
Convenio de Chicago, y llegó asimismo al 
acuerdo, por lo que se refiere a la cuestión 
“Seguros”, de que por el momento no era 
necesaria la reglamentación “internacional 
de esta cuestión: Por último, continuó la dis- 
cusión, cueslionarios y anteproyectos de la 
revisión del Convenio de Varsovia. 


La cuarta reunión del Comité, celebrada 
en Montreal, a la que asistieron 52 delega- 
dos y observadores de 21 Estados, estudió 
detenidamente las dos cuestiones más im- 
portantes de las que el Comilé tiene some- 
tidas a sus deliberaciones: la revisión del 


Convenio.de Varsovia sobre el tramsporle 


aéreo internacional y la del convenio de 
Roma sobre los'daños a lerceros en la su- 
perficie causados por aeronaves. “Puede de- 
cirse que en este período de sesiones que- 
daron perfectamente precisados los princi- 
"pios y fundamentos que más tarde habrían 
de ser base de-los proyectos respectivos. 


La quinta Conferencia, celebrada en Taor- 
mina, fué dedicada casi por entero a la dis- 
cusión del proyecto antes citado de revisión 

. de la Convención de Roma. 


Por lo que se refiere a la sexla reunión, 
habida en Montreal en junio de 1950, la más 
corta de lodas ellas—puesto que celebró so- 
lamente tres reuniones—, ya que la mayor 
parte de los miembros del Comité tuvieron 


que asistir a las reuniones de la Asamblea, : 
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se dedicó lan sólo a examinar el programa 


de trabajo y preparar la próxima reunión, 
-« que habría de celebrarse en Méjico. 


En esle séptimo período. de sesiones se 
llegó por fin, a un texto definitivo sobre un 


“nuevo Convenio de “daños a terceros en la 


ciente reunión en Madrid, desde el punlo: 


superficie causados por las aeronaves”, que, 
aprobado definitivamente por el Comité, ha 


sido recomendado al Consejo, «quien en es- 


tos momentos procede a su estudio, :no so- 
lamente desde el punlo de vista jurídico, 
sino lambién teniendo en cuenta, los aspet- 
los económico y técnico de sus decisiones. 


La octava reunión, en Madrid (2). 


Exponemos a continuación la labor. del 
Comité Jurídico de la O. A. C. L en su re- 


de vista técnico. Las actuaciones sociales 
del mismo han sido ya' debidamente refle- 
jadas y comentadas por la prensa diaria, y 
sobre ellas sólo cabe añadir que la 'organi- 
zación más perfecta, acogedora y pródiga 
fué puesta en marcha por la Comisión or- 
sanizadora, cuyo Vicepresidente, el Tenien- 
te Coronel Uriarte, cuidó personalmente to- 
dos los detalles, tan importantes para el 
buen éxito del programa elaborado en ho- 
nor de los delegados extranjeros, con la es- 
plendidez y buena. voluntad que caracteriza 
la hospitalidad española. 


Todas las sesiones, salvo la solemne inau- 
sural, presidida por el Excmo. Sr. Ministro 
del Aire, y en la que pronunció un brillan- 


te discurso, tuvieron lugar en el salón de 


actos del Consejo Superior de Investigacio- 
nes Cientificas, de Medinaceli, 4, en cuyo 
edificio y locales del “Instituto Francisco de 
Vitoria” quedó instalada la Secrelaría per- 


(2) Los países representados :en esta re- 
unión fueron: ' Argentina, Australia, .Austria, 
Bélgica, Brasil, Canadá, Cuba, España, Esta- 
dos Unidos, Filipinas, Francia, Indonesia, lta- 
lia, Países Bajos (Holanda), Portugal, Reino 
Unido (Gran Bretaña), República Dominicana, 
Suecia, Suiza y Venezuela. Asistieron también 
observadores de las siguientes organizaciones 
internacionales: Federación Internacional de 
Transportes Aéreos Privados (F. 1. T. A. P.), 
Asociación Internacional de Transporte Aéreo 
(1. A. T. A.), Instituto Internacional para la 
Unificación del Derecho Privado (1. 1. U. D. P.) 
y Unión Internacional de Aseguradores de 


" Aviación (U. 1. A. A.). 
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manente del Comité. Este entroncamiento, 
debido a las facilidades del doctor Luna, 
Director del Instituto y catedrático de la 
Universidad de Madrid, fué principalmente. 
posible merced a la existencia en dicho cen- 


lro de la Sección de Derecho Aeronáutico, 


subvencionada por el Minislerio del Aire, en 
torno a la cual se :polariza Ja: actividad ju- 
rídico-aérea del Consejo de Investigaciones. 


El trabajo del Comité se desarrolló a tbra- 
vés de veintiocho sesiones plenarias, fun- 
cionando igualmente, a partir del día 11, 
lres Subcomilés, que se ocuparon de: Re- 
¿lamento interior, compueslo por delegados 
de Brasil, Canadá, Estados Unidos, Francia 
y España (Sr. Gómez Jara); Redacción, in- 
legrado por Bélgica, Estados Unidos, Fran- 
cia, Reino Unido, Suecia, Venezueld y Es- 
paña (Sr. Gómez Jara); y Carla de Trans- 
porte Aérco, formado por Canadá, Francia, 
Italia, Holanda y España (Sr. Tapia). 

En la primera reunión de trabajo del Co- 
mité se acordó por unanimidad la elección 
del representante de Suiza, M. L. Clerc, para 
Presidente, así como del Excmo. Sr. Gene- 
ral Salvador Merino (España) y Mayor 
K. M. Beaumont (Gran Bretaña) para Vice- 
presidentes primero y segundo, respectiva- 


mente. 


La primera cuestión planleada al Comité, 
según el orden del día fijado y aprobado, 
fué la de revisar su Reglamento interior y 
métodos de trabajo. Un Subcomité especial- 
mente nombrado para ello se había reuni- 
do con anterioridad al 41 de septiembre en 
Madrid, terminando un proyecto que, 1n1- 
ciado en.sesiones anteriores, fué perfilado 


hasta ser presentado al Comilé. Hay que re- 


conocer que su discusión” y aprobación fue 
lenta y trabajosa, restando un tiempo que 
más tarde Habría, de ser necesario piua 
asuntos de más importancia. No creenios 
del menor interés referirnos a los detalles 
de la discusión, ni tan siquiera a la sintesis 
del Reglamento acordado. Unicamente que- 
remos hacer constar una ardorosa y eficaz 
defensá del idioma 'español, realizada por 


“las Delegaciones de Venezuela y Ilspaña, 


para aclarar cierlas expresiones sobre las 
traducciones y empleo de los tres idiomas 
oficiales en los trabajos del Comité, que sin 
llevar consigo una clara exclusión de uin- 
guno de ellos, podían prestarse, sin embar- 
go, a confusión o falsas interpretaciones al 
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conterirse la facultad de suprimir en deter- 
minadas ocasiones algún idioma. 


Sin duda alguna, y como estaba prevista, 
cl lema más importante de las deliberacio- 
nes del Comité fué el de la revisión de la 
Convención de Varsovia sobre el transporte 
aéreo internaciorial aprobado en 1929. 


La postura más radical que conviene ha- 
cer notar en primer lugar fué la manteni- 
da por Jos Estados Unidos. Afirmó el jefe 
de dicha Delegación, Mr. Nunneley, a tra- 
vés de una documentada intervención, que 
no estaba, a su juicio, perfectamente demos- 
trada la conveniencia de una revisión de la 
Convención de Varsovia y que quizá fuera 
preferible conservar dicho texto, con todos 

sus defectos, que emprender el camino de 
la modificación de un acuerdo que con sus 


veintidós años de existencia y firmado y ra- 


lificado por cuarenta Estados, venía siendo 


adoptado poco a poco por la' jurispruden-- 


. Cia y legislación interna de los países y era 
uno de los documentos de mayor acepta- 
ción en el campo de todo el Derecho pri- 
vado. Tanto en el caso de que el nuevo Con- 
venio entrara gradualmente en vigor, como 
que esto se realizara en el momento de que 
un número suficiente de Estados lo hubie- 
ran firmado, existirían dificultades "para con- 
cordar el nuevo texto con el antiguo. 


Dicha postura, que planeaba nada menos 
que la improcedencia de la necesidad de 
la revisión de la Convención de Varsovia, 
mantenida además por la representación 
del país más importante' en materia de 
transportes aéreos, había de causar la na- 
tural sensación en.el Comité, y en nuestra 
opinión sería la principal causa de que la 


reunión de Madrid no llegara al acuerdo 


esperado con gran optimismo al comienzo 


de las deliberaciones. En efecto, aunque di- 


cha opinión no prosperó (3), había de cau- 
sar mella en todas las Delegaciones, y a 
través de todas las discusiones del articu- 
lado del proyecto se iba a convertir en la 


constante sombra que haría meditar la con-. 


: veniencia de volver a cada paso al viejo 
texto de Varsovia, que, cual sentenciado que 
se resiste a morir, quedó presente y aferra- 


(3) Votaron a favor de la propuesta de Es- 
tados Unidos: Bélgica, Francia, Italia, Países 
Bajos, Filipinas y Suecia, y en contra: Austra- 
lia, Brasil, Canadá, Cuba, España, Portugal, 
Reino Unido, Suiza y Venezuela. E 
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do duranle toda la labor al salón de sesio- 
nes, resistiendo al final victoriosamente, al 
no poderse llegar por falta: de tiempo a una 
discusión: de todo el articulado del pro- 
yecto (4). | 


Como es:completamente imposible entrar 
en los detalles de la labor realizada y con- 
clusiones obtenidas, nos limitaremos sim- 
plemente a señalar los. asuntos más impor- 
tanles que fuerón objeto de deliberación o 
de acuerdo. | | 


Después de una amplia discusión fué 
aprobado el principio dé incluir como trans- 
porte internacional tanto el realizado gra- 
tuitlamente como por remuneración. 


En orden a la definición del transporte 
internacional, se contenía -en el proyecto 
examiriado una notable ampliación del cam- 


po de aplicación del Convenio respecto a lo 


acordado en Varsovia, toda vez que en el 


texto.sometido au deliberación se considera- 
ba como transporte -internacional, además - 


del realizado entre dos Estados contratan- 


-tes o entre dos -puntos de un Estado con- 


tratante con escala prevista en olro (contra- 


tante o no), admitidos en Varsovia, él caso' 


en que lan sólo el lugar de salida o el de 
llegada estuvieren en terrilorio de Estado 
contratante, a condición de que la empresa 
transportista pertenezca también a un Es- 
tado contratante. 


Sobre esle punto es interesante señalar la 
postura. de la Delegación española (Sr. Mo- 
ris), que mantuvo la tesis (atrevida y revo- 
lucionaria, según el propio autor la califi- 
có) de una mayor extensión del campo de 
aplicación, hasta el punlo de considerar que 


todo pasajero: desde cualquier parte del 
mundo; de cualquier nacionalidad, y trans-- 


portado en cualquier empresa, debía que- 
dar «dentro*de la Convención de Varsovia 
en cuanto y «por el simple hecho de que en 


(414 La opinión de la Delegación española a 
este respecto era que para la colaboración in- 
ternacional, postura básica en su: opinión, era 
preferible un texto: con defectos, pero en vi- 


—Sor en un gran número de Estados, que otro . 
nuevo más perfecto, pero aceptado por pocos . 


países. No obstante ello, su voto fué contrario 
a la propuesta de Estados Unidos, por estimar- 
la como una postura excesivamente radical y 
que cerraba la posibilidad de discusión sobre 
la Conveniencia, forma y alcance de una revi- 


“sión de la Convención, necesaria al menos en 


ciertos aspectos. E 


rr 
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dicho transporle entraran en juego elemen- 
tos de distinta nacionalidad. | 
Otro de los puntos más debatidos [ué el 
relativo a los documentos de transporte, El 
ponente había considerado 'conveniente omi- 
tir en el proyecto presentado la regulación 
de los títulos que con los nombres de bi- 
llete, boletín y carta de porte se contienen 
en-el texto de Varsovia para pasajeros, equi- 
paje y mercancías, respectivamente. Fué 
precisamente la Delegación española (señor 
- Tapia) la que suscitó la improcedencia de 
esta medida, al considerar que si bien era 
verdad que en el lexlo hoy día vigente se 
detallan de una forma quizá excesiva, que 


resta flexibilidad, los requisitos de los ex-: 


presados títulos de transporte, no podía, en 
cambio, ser admitida su supresión. En pri- 
mer lugar, porque algunos de dichos requi- 
sitos (lugar de salida, destino, escalas; etc.) 
podían ser precisamente determinantes de 
la condición internacional del transporte, y 
en segundo lugar, porque había que dar al 
usuario, parte más débil del contrato, las 
—suficienles garanlías frente a la empresa de 
“transporte, que impidieran que ésta pudie- 
ra establecer con su solo arbitrio los requi- 
sitos de los títulos que estimara convenien- 
tes, lransformando así el contrato, esencial- 
mente bilateral, en un auténtico contrato de 
adhesión. Por ello se estimaba que era ne- 
cesario la fijación de un número mínimo 
de requisitos en los títulos de - transporte, 
como fórmula intermedia enbre los exbre- 
mos del Convenio y del Proyecto. Esta fué, 
sin duda, alguna, la cuestión más debabida 
a lo fargo de un buen núméro de sesiones 
y determinante, además, de la creación del 
Subcomité de “Carta de Transporte Aéreo”, 


al que nos hemos referido al principio, y: 


sin que a pesar de ello se llegara a un acuer- 
do definitivo. 

La materiíx cuya discusión con más inbe- 
rés se esperaba era la relativa a la respon- 
sabilidad del transportista. Las más varia- 
- das opiniones y tesis más dispares fMeron 
sostenidas en el Comité, mereciendo uni 
especial curiosidad la de-la Delegación es- 
pañola (General Salvador Merino) al solici- 
tar la supresión de la exención de respon- 
sabilidad para el transportista en el caso de 
que pruebe que. “tanto él como sus emplea- 
dos tomaron las medidas del caso para evl- 
tar los daños, o que les fué imposible a unos, 


y otros el tomarlas”, por juzgarla inútil e 


t 
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innecesaria, ya que fácil habría «de ser 
siempre para toda empresa la prueba de 
lales medidas si no hubo mala fe, y por el 
contrario, si existió dicha intención o dolo, 
ya estaba previsto el caso en los artículos 
siguientes al considerar la responsabilidad 
ilimitada. 


Cabe señalar como acuerdo de. interés 
también la resolución de que el transpor- 
tista tendrá derecho de retención de las mer- 
cancías y del equipaje no pagado, aproba- 
da por unanimidad. 


Nada más importante dieron de sí las de- 
liberaciones de Madrid. Para actuar como 
preparación del próximo.Congreso, se acor- 
dó que un Subcomité nombrado al “efecto 
se reuniera en París en el próximo enero 
con objeto de facilitar las futuras tareas. 

Si no se llegó a la aprobación de ningún 
texto definitivo, no cabe duda de que hubo 
imporlantes acuerdos en materias de prin- 
cipios básicos, que han de suponer una - 
gran facilidad para los ulteriores trabajos 
del Comité én lo que se refiere a la revisión 


-del Convenio de Varsovia. 


A ello contribuyó, con su buena voluntad, 
la Delegación española, que anteriormente 
había discutido y elaborado las bases y lí- 
neas directrices de su actuación (5) sobre el 
principio de una gran flexibilidad, condi- 
ción ésta precisa en las deliberaciones in- 
ternacionales, donde no puede tratarse de 
imponer a Jos demás. las ideus y principios 
propios, sino llegar a fórmulas de transac- 
ción que puedan recoger lo mejor de las 
legislaciones y doctrinas de cada país. El 
mantenimiento de esta política fué debido 
a la acertada dirección del General Salva- 
dor Merino, Presidente de la Delegación, 
quien con su siempre certera y oportuna 
visión y elevado tecnicismo contribuyó de 
una manera muy notable al éxito de las 
discusiones y a la. adopción de una gran 
parte de las resoluciones. | 





(5) Tomaron parte en las deliberaciones ' 
previas de la Delegación española y posterior- 
mente en los trabajos del Comité, además de 
su Presidente, el General Salvador Merino, los - 
Tenientes Coroneles Uriarte y Moris, los Co- 
mandantes Salvador Monge y Tapia y los Ca- 
pitanes Gómez Jara y Herrera, por el Minis- 
terio del Aire, y el Sr. Valenciano, diplomá- 
tico y letrado asesor, por el Ministerio de 
Asuntos Exteriores. 
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Como en años anteriores y, aproxima- 
damente, en la misma fecha, un numero- 
sísimo público inglés- y una nutrida re- 
presentación de otros paises se han 
congr egado' en Farnborough, para presen- 
ciar la exhibición ofrecida anualmente por 
la Sociedad Británica de Constructores de 
Aviones (S. B. A. C.). Su desarrollo se ha. 
efectuado en el-mismo marco que en oca- 
siones anteriores, con las mismas gran- 
des tiendas para la expósición de los mo- 
tores y de los equipos' auxiliares, los 
grandes aparcamientos de vehículos, re- 
cintos para el público y. cuidada instala- 
ción de la presentación estática de los 
aviones. Como complemento, las exhibi- 
ciones en vuelo, metódicamente organiza - 
das, se desarrollaron cronométricamente, 

dentro de una perfecta ejecución. 


Conforme se había anunciado, fueron 
mostradas diversas novedades, pero todas 
ellas en el terreno de la Aviación militar 
exclusivamente, lo que representa sin du- 
da alguna, un signo de los tiempos que, 
aunque no sea muy consolador, nos ofre- 
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Farnborough 


ce la compensación de poder pensar en 
que muchos de los progresos técnicos rea.- 
lizados en los aviones militares se apro- 
vecharán posteriormente en los civiles. 


Consecuencia de lo dicho, gran parte de 
las novedades han sido “cuidadosamente 


rodeadas de secreto. Los visitantes, inclu- 
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so los técnicos, no se enteraron en Farnbo- 
rough de cifra alguna y se debieron limi- 
tar, por tanto, a una serie de impresio- 
nes interesantes sobre las posibilidades 
de estas novedades, sobre' las caracterís- 
ticas que sus. vuelos permiten. calcular y 
sobre las líneas generales que han servi- 
do para la proyección de estos aviones. 
Sin poder entrar, por tanto, en deta- 
lles de ninguna clase sobre sus realiza- 
ciones, sí puede afirmarse, en cambio, que 
los nuevos aviones presentados en Farn- 
borough han dado muestras de una velo- 
cidad, tanto horizontal, como de subida, 


y de una maniobrabilidad realmente asom- 


brosas. Como es lógico pensar que los in- 
gleses no han llegado a presentar sus úl- 
timas novedades, por las razones expues- 
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El caza Vickers F-1 “Swift”. 


tas anteriormente, y que Guentan con 
proyectos en estudio. o próximos a la 


puesta a punto, aun más modernos, cabe. 
asombrarse al pensar en los próximos lo- 


gros de su técnica, si los acontecimientos 
les permiten conservar el ritmo sostenido 
hasta la fecha. 

Una de las exhibiciones más notables 
ha sido la del caza Hawker P-1067 equi- 
pado con un reactor Rolls-Royce “Avon”. 





o 





El Gloster “Meteor-Sapphire”. 


Los ingleses pretenden que en él cuentan 
con “el mejor caza del mundo” y que so- 
brepasa de manera notable al Mig-15 s0- 
viético y al “Sabre” americano. La pre- 
sentación que ha realizado.el piloto jefe 
de pruebas de la casa Nevile Duke, invita 
a creer que esta pretensión está justifica- 
da. El P-1067 (evolución de una larga 
serie de modelos anteriores, realizados 
por la firma) sigue la línea general de sus 
predecesores con una longitud un poco 
mayor del fuselaje. La impresión de ve- 
locidad en el curso de la demostración 
realmente brillante del' piloto, ha .sido 
enorme, sin que con ello extrememos el 
calificativo. Se pretende que el primer día * 
de la exhibición, el Hawker ha rebasado el 
record mundial de velocidad y que mejo- 


ró la marca al día siguiente. Pero efec- 


btuar una pasada a: más de 1.080 kilóme- 
lros por hora, es una cosa, y otra, muy 
diferente es batir una marca en las condi- 
ciones impuestas de efectuar cuatro pa- 
sadas. Desde:luego, es probable que este 
avión, según se dice en fuentes bien in- 
formadas, pretenda oficialmente mejorar 
la marca, dentro de algún tiempo. La pro- 
ducción en serie del-P-1067 ha sido ya 
decidida, sin: esperar a la conclusión de 


los ensayos en vuelo. 


La casa Hawker ha. realizado también 
exhibiciones con el P-1072, avión expe- 
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rimental, dotado del dispositivo “Snar- 
ler”, que mejora notablemente sus. carac- 
terísticas de despegue, si bien en este 
caso tampoco se ha proporcionado cifra 
alguna. 

Otro avión nuevo que produjo gran sen- 
sación es el Vickers “Swift”, propulsado 
también por un reactor “Avon”, que si 
hien parece menos rápido que el P-1067, 
resulta, de todas formas, un avión suma- 
mente interesante. ] 

El más reciente de los aviones- presen- 
tados en Farnborough, ya que su primer 
vuelo se efectuó el 4 de septiembre, fué 

|” Supermarine 508, cazabombardero, 
destinado a la aviación embarcada, y equi- 
pado con dos reactores “Avon” y del cual 
se dice que es a la vez el más potente y el 
más rápido de los aviones destinados a 
ser embarcados. Se dice de él que alcan- 
za los 960 kilómetros por hora y present 
«como características esenciales, un plano, 


en extremo delgado y un empenaje de 


tipo mariposa, sin timón vertical. Accio- 
nados de forma simultánea, los planos 
mióviles de este empenaje, actúan inde- 
pendientemente sobre la profundidad y la 
dirección. é 


? 
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Caza de Havilland “Venom”. 


lualmente es de los pilotos de pruebas 


más brillantes), pilotando. una de las más 


Entre los otros prontos modelos de, 


caza presentados, en vuelo y en tierra, 
una de las más sensacionales demostra- 
ciones fué la efectuada por Zurakowski 


(uno de los ases de la caza polaca, que ac-. 


recientes versiones del Gloster “Meteor”. 
Las rapidísimas subidas y sus pasadas u 
toda velocidad, seguidas de otras a velo- 
cidades mínimas, se cuentan ciertamente 
entre los vuelos más espectaculares pre- 
senciados en Farnborough. 





Caza Supermarine 508. 
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Caza Hawker P-1067. 


Son también de destacar las presenta- 


ciones efectuadas por John. Derry, de los: 


diversos productos de la Sociedad de Ha- 
villand y, en particular, las del “Venom” 
y del “Sea-Venom”, desarrollos muy me- 
jorados del “Vampire”, . 

En lo que se refiere a la aviación de 
bombardeo, aunque este cometido parez- 


ca haber sido adjudicado en la actualidad, * 


dentro de las fuerzas del Pacto del Atlán- 


tico a la fuerza americana, Gran Bretaña- 


no ha renunciado a sus ensayos en este 
tipo de Aviación. El “Canberra” dió una 
impresión, en lo que a esto se refiere, 
“Valiant” com- 
firman. 

El “Canberra” sigue siendo objeto de 


constantes perfeccionamientos y el que se' 


ha exhibido en Farnborough parece toda- 





el anterior, 
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vía más rápido y inmás manejable que los 
admirados en ocasiones anteriores. Parece 
que en la última versión se han sustituido 
los dos “Avon” por dos “Sapphire”, to- 
davía más potentes, sin que esto se haya 
confirmado. 

Otros dos nuevos “aviones de bombar- 
deo han sido presentados, de los cuales, 
el Short-and-Harland SA-4 ha sido ro- 
deado de la, discreción más absoluta, no 
habiéndose proporcionado más que dos. 
cifras, las correspondientes a una enver- 
gadura de 32 metros y a una longitud de 
30 metros, aproximadamente... Como Imo- 
tores lleva cuatro “Avon”, dispuestos por: 
pares, uno encima del otro, a cada lado 
del fuselaje. El ala, muy delgada, parece 


atravesar. el fuselaje de lado a lado. La. 


tripulación sería de cinco hombres y su 


- peso, próximo a las 50 toneladas, con una 


velocidad de 900 a 050 kilómetros por 
hora. 

El otro avión de bombardeo, que res- 
-ponde, al parecer al mismo programa que 
es el Vickers “Valiant”, «y al 
que si juzgamos por lo que se ha visto en 
Farnborough, podemos atribuir velocida- 


des que sobrepasan claramente a Jas' de 


los cazas actualmente en servicio. En cual- 
quier caso, es un buen avión, cuyo an 
debe rebasar también las 50 toneladas : 
cuyos motores están casi completamente 
embutidos en los planos. 


SN 
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Bombardero Short SA-4. 
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Bombardero Vickers “Valiant” 


La verdadera curiosidad técnica ha-co- 
rrespondido a las alas en delta, represen- 
tadas en el.suelo o en vuelo por el Avro 
707-B, el Boulton -Paul 14d y el Fairey 
E.D, 1, 

El Avro 707-B es puramente un avión 
experimental y sus proyectistas esperan 


(Pe esta fórmula de ala en delta, que apli- 


cada a los aviones pesados del futuro, tan- 
to bombarderos como aviones de tbrans- 
porte civil, resulte de elevado rendimiento 


en el vuelo a grán altura y gran velocidad. 


La presentación del Avro 707 ha sido 
verdaderamente notable, sobre todo, des- 
de el punto de vista de su manejabilidad 
cerca del suelo. Como siempre, se habla 
solamente de impresiones, pero esta fór- 
mula parece encerrar grandes posibilida- 


(les una vez explotada a fondo. Apenas 
despega el avión, vira sin que el extremo 
de su plano parezca separarse del suelo. 


Se podría uno extender sobre la pre- 


sentación de -aparatos ya conocidos con. 
anterioridad, como por" ejemplo el Fai- 


rey-17 “Gannet” y los Blackburn  pro- 
vectados para la aviación embarcada y a 
la caza anlisubmarina -y la de los aviones 
ligeros Auster, Prestwick *Pioneer”, el- 
cétera. El “Pioneer” está destinado a la 


observación del tiro de artillería y presen- 
ta grandes facilidades de despegue y ate- 
rrizaje si se juzga por las actuaciones 
realizadas sin utilizar más que la anchura 
de la pisté. 

No hemos hecho mención hasta aquí de 
ningún avión destinado a la Aviación Ci- 
vil. -La realidad es que en la exhibición 
presentada este año por la S. B. A. C. no 
ha habido lugar para ninguna novedad en 
este terreno, no obstante lo cual se ha 
rotado entre los asistentes la presencia 
de numerosos técnicos.en la materia, de- 





Bombardero E nglish Electric “Canberra”. 
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Avión experimental Boulton Paul P-11f. 


+ 


seosos, sin duda alguna, de comprobar di- 


- rectamente la situación en que se encuen- 
a 4 ] , 
tran las "pruebas en vuelo de algunos de 


los modelos ya conocidos y estudiar las 
posibilidades de su adquisición para em- 
plearlos como material normal en las lí- 
neas comerciales. 

Los ingleses,. repitámoslo, no han pre- 
sentado en esta ocusión más que produc- 
tos de su industria ya conocidos, no sólo 
de los técnicos, sino también del público 
en general. Se han presentado el “Co- 


met”, el “Viscount”, el “Dove” y el “He-- 


ron”, de la casa de Havilland, el “Her- 





Transporte Universal “Freighter”. 


mes”, y el “Marathon”, de la Handley 
Page, el “Ambassador”, de la Airspeed, el 
Percival “Prince” y otros varios, expo- 


_nentes de la 'potente industria aeronáuti- 


ca británica. 
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En esta carencia de novedades en la 
Aviación comercial; una sola excepción; 


podría hacerse, la del G-60, el avión de: 


transporte, fabricado por Blackburn and 
General Aircraft, -del cual fué presentada 
la- última versión. El "rendimiento de este 
avión de 60 toneladas de peso total, que 


.puede transportar hasta 20 toneladas de - 


carga útil, es excelente y: propulsado por 
cuatro motores Bristol “Hércules”, es 
susceptible de empleos muv interesantes. 
Semejante en concepción a los nuevos 
aviones de transporte que encarga actual- 
mente la Fuerza Aérea norteamericana, 
realizó demostraciones de aterrizaje en 
corto espacio, verdaderamente notables, 
en las cuales las propiedades de las héli- 
ces de paso reversible se pusieron nueva- 
mente de manifiesto. 


En lo que se refiere a los helicópteros, 


tampoco hubo actuaciones más que de: 
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Avión antisubmarino Fairey “Gannet”. 


modelos vonocidos, como el Sikorsky 
S-51, construído por Westland y el Bris- 
tol 171, los dos probados ya en el Campo 
de la utilización comercial. 


Para concluir con esta rápida y sucinta 
revista, pasada a los aviones presentados 
en Farnborough. y a reserva de en otra 
ocasión poder referirnos con mayor detalle 
a alguno de sus aspectos más interesantes, 
nos limitaremos a indicar que la Exhibi- 
ción actual no ha sido inferior en ningún 
aspecto a las anteriores y que más aún 
que en otras ocasiones, ha destacado el 
éxito de una política de prototipos, sin la. 
cual no podrían lograrse progresos en el 
terreno de la técnica ni PEOSpenaBd en el 
de la industria. 


¿ 


Número 131 - Octubre: 1951: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


VIII Concurso de Artículos de “Revista de Aeronáutica”. 
PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


Revista DE AERONÁUTICA, como en años 
anteriores, ha acordado, previa la awproba- 
ción superior, convocar un nuevo concurso 
de artículos con las siguientes ¿ 


á BASES 


PrimeRA. — Se admitirán a este concurso 
lodos los trabajos originales e inédilos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


SeGuUNDA.—El contenido de los trabajos 
habrá de hacer referencia a alguno de los 
siguientes temas: Arte Militar Aéreo, Téc- 


nicá y Material Aéreos y Temas Generales 


de Aeronautica. 
a) TemMa DE ARTE MILITAR AEREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este lema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, quienes 
iendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualesquiera de sus diversos aspec- 
tos, tanto en lo relativo a estrategia y tác- 
tica aérea, organización y enseñanza, como 


en aquellos correspondientes a las deriva-' 


das de la última guerra mundial, asi como 
las posibilidades que presenta para el fu- 
turo el Arma Aérea. 


b) Tema DE Décnica Y MATERIAL: AÉREO. 


Podrán presentar trabajos sobre este lema, 
además “del personal indicado en el apar- 
tado anterior, los Ingenieros, Arquitectos y 
Licenciados de las distintas Técnicas que 
tengan, relación con la especialidad del tema 
tratado. 


e) TEMAS GENERALES DE LA” AERONÁUTICA. 


- No se establece limitación alguna entre : 


los concursantes. ni en los asuntos GU tratar, 
siempre que guarden relación con la Aero- 
nautica. 
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Tercira—Se concederán cinco premios, 


por un importe total de 12.000 pesetas, dis- . 


iribuidos en la siguiente forma: 

Un primer premio de 3.000 pesetas para 
cada uno de los temas a) y b); uno de 2.000 
pesetas para el lema c). Otros tres segundos 


” 


- 


premios de 1.500, 1.500 y 1.000 pesetas cada 
uno, serán asignados a los trabajos que si- 


gan. en mérito a los lres primeros premios. 


Si los artículos no reuniesen las condicio- 
nes pará obtener los premios, el concurso 
podrá ser declarado desierto totalmente o en 
parte. 

Los trabajos. premiados, como asimismo 
aquellos otros cuya publicación acuerde el 
Consejo de Redacción, pasarán «a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONÁUTICA. Los no 
premiados. serán retribuidos en la forma 
habitual de nuestros colaboradores. Los ar- 
rículos restantes quedarán «a disposición de 
sus autores, los cuales, una vez avisados, 
podrán retirarlos en un plazo de tres mests. 


Cuanta—Todos los trabajos destinados a 


este concurso se enviarán a mano a nuestra . 


Redacción (Juan de Mena, 8, 4), o por co- 
rreo certificado, dirigido al Director de RE- 
VISTA DE AERONÁUTICA (apartado oficial, Ma- 
drid), consignando: “Para el concurso de 
articulos” > Los trabajos vendrán firmados 
solumente con un lema 0 seudónimo, y £nrt 
el sobre no figurará tampoco ninguna indi- 
cación que permita identificar al autor. Con 
los pliegos se incluirá otro sobre cerrado, 
que Uevará escrito solamente el mismo lema 
o seudónimo y contendrá una cuartilla con 
el citado lema, más 'el nombre, empleo y 
dirección del autor del trabajo. i 
Quinta.—Los artículos irán escritos « má- 
quina, por una sola cara, y su extensión no 
será inferior a 20 cuartillas apaisadas de 
15 lineas ni superior a 30, pudiendo ser. | 
acompañados de fotografias directas, cro- . 
quis o dibujos, debiendo ser éstos en tinta 
china sobre fondo “blanco y aplos para su 
reproducción: h | 
Sexta. —El plazo improrrogable de admi- 
sión de trabajos terminará el 31 de enero 
de 1952, a las: doce horas. 
Séprima.—Los trabajos presentados al con- 
curso serán examinados y juzgados por el 
Jurado que previamente designe la Supe- 
vioridad. €. ] 
Ocrava.—El personal perteneciente a Re- 
VISTA DE AERONÁUTICA No podrá .acucdir a 
este CONCUYSO. 
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Información Nacional 


LA VUELTA -AEREA A ESPAÑA DE 


La Vuelta Aérea 
a España, que tan 
_Teliz reanudación 
tuvo el pasado 
año, gracias a los 
esfuerzos del Ren) 
Aero Club, se ha 
celebrado también 
en el presente con 
un gran éxito de- 
portivo. 

La Vuelta, orga- 
nizada para avio- 
nes de turismo, an 
comprendía un recorrido de 2.309 kilóme- 
tros, estando dividida en las siguientes 
etapas: : 

1." Madrid-Sevilla, 397 kilómetros, 

2." Sevilla-Jerez, 68 kilómetros. : 

9." Jerez-Santa Cruz de Mudela- Valencia, 
-578 kilómetros. 
dy, Valencia-Barcelona, 305 kilómetros. 


5. Barcelona-Zaragoza- Anno 557 kiló- . 


metros. 


6. Bilbao- Valladolid - Madria, 
melbros. 


Para la Vuelta, que constituye principal- 
mente una prueba de regularidad, combi- 
nada con etapas de velocidad y de navega- 
“ción, se han inscrito un tolal de 18 avionetas. 

A las once de la mañana del día 11 del 
presente dió comienzo la prueba, despegán- 
do del aeródromo del R. A. C., en Cuatro 
Vientos, la primera avioneta y haciéndolo 
-2 continuación las demás, hasta un total 
de 18, con objeto de cubrir la primera eta- 





Las avionetas participantes dispuestas para em- 
prender la prueba. 


414 kiló- | 


A 


1951 


pa. La primera 

avioneta en llegar 

a Sevilla fué la 
“Ambrosini” 

E S-1001, del Real 
Aero Club de Ma- 
] drid, pilotada por 
-=: «don Jesús Martín 
.“L- Rey, al que acom- 
pañaban los se- 
ñores Meden y 





AAA A 


Merino, que lo 
hizo a las trece 
horas, dieciséis 


minulos, y a continuación, todas las demás, 
terminando así la primera elapa, que cons- 
tituía una prueba de regularidad. 


Al día siguiente se corrió la' segunda ela- 
pa, prueba de velocidad, saliendo del aerú- 
dromo de Tablada 17 de las avionetas par- 
ticipantes, siendo la primera en llegar a Je- 
rez la “Ambrosini” tripulada por el señor 
Martín Rey, de Madrid. 


La lercéra etapa que el día 13 hubo de 
suspenderse a causa del. mal tiempo, tuvo 
lugar en la mañana del domingo día 14, 


' cubriéndose el recorrido Jerez-Santa Cruz 


des Mudela-Valencia, que era la distancia 
más larga de la prueba. A mediodía co- 
menzaron a llegar las avionetas, siendo la 
primera en aterrizar en Manises la lripu- 
lada por don Aniceto Salinas, que llevaba 
como pasajero al Marqués del Mérilo, y 
que invirtió exactamente doce horas, vein- 
ticinco minutos. Más tarde legaron las res- 


tantes hasta un total de 16, por haber aban- 


donado una la prueba en Santa Cruz de Mu- 


Pp 
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dela. Con objeto de ganar la da per- 


dida, .las avionetas emprendieron el vuelo 


por la tarde para cubri 1r la cuarta"etapa Va- 
lencia-Barcelona, llegando al aeródromo de 
Canudas, del Prat de Llobregat, hasta un 
total de 15 avionetas por haberse retirado 
Otra de lu prueba. 
Durante la quinta etapa, las avionetas tu- 
vieron que hacer escala eri el aeródromo de 


Agoncillo (Logroño) por estar cerrado el de 


Sanjurjo, de Zarago- | 
za, y el de Sondica, 1: coo 
de Bilbao. 


La última etapa de 
la prueba, partiendo 
de Logroño, se veri- 
ficó el día 16. Parti- 
ciparon 15 avionetas, 
siendo la primera en : 
llegar a Valladolid la 
“Stimson” del señor 
Muerza. Á las res 
de la tarde empren- 
dieron el vuela ha- 
cia Madrid, 'aterri- 
zando lau primera en 
Cuatro Vientos la | 
“Macchi” tripulada por el señor Carmona. 


En esta Segunda Vuelta Aéreá ha resul- 
tado la siguiente 


CLASIFICACIÓN GENERAL 


1 


D. Teodosio Pombo, con “Stimson”. 

2 D, Miguel Ára, con “Stimson”. 

3." Sr, Garcia Páez, con “Falcón”. 

4. Sr, Kindelán, con “Milés-A”. 
9 Sr. Carmona, sobre “Macchi”: 

6." Sy. Gorina, con “Stimson”. 

E SE. Sitger, con “Stimson”. 

38 Sr, Egea, sobre “Stimson”. 

9. Sr, Muerza, con . “Stimson”. 

10. Sr. Dias Carmona, sobre “Stimson”. 
11. Sr. Salinas, con “Navion”. 

12. Sr. Guber, con “HM-4”. 





El ganador de la Vuelta, 
dos.veces “millonario del aire”. 
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- 13. Sr. Albiñana, con “Stimson”. 
14. Sr, "Martin Rey, con “Ambrosini” 
S-1001. 


” 


En todas las etapas del recorrido las tri- 
pulaciones participantes han sido recibidas 
por las autoridades de la Aviación militar 
Y personalidades, celebrándose en su-honor 
diversos actos de agasajo. A la Megada de 
las avionetas a] campo del R. A. C. se sirvió 

alas tripulaciones 
4. Un vino de honor. 


i El día '17 por la 


banquete en los lo- 
cales del R. A. C. de 
Madrid, al que asis- 
tieron el Ministro del 
«Aire, General Gonzá- 
lez-Gallarza; el Al- 
calde de Madrid, el 
Director General de 
Administración Lo- 
Senor IEOmb0 «dela Avieción: mili 
bar y civil. A conti- 
nuación se celebró 
la entrega de trofeos, que fué hecha por el 


Duque de Almodóvar del Rio, Presidente del 


Real Aero Club, bajo la presidencia, del Ge- 
neral “Gallarza. 


El Duque de Almodóvar pronunció unas 
palabras celebrando el éxito de la Vuelia y 
los progresos: de la Aviación turística, fe- 
licitando a. todos, especialmente a las tri- 
pulaciones, y agradeciendo. al Ministro su 


“asistencia. . 


El señor Pombo dió las gracias al Pre- 
sidente y a sus compañeros. 

Por último, el Ministro del Aire cerró el 
acto con unas palabras de estímulo para 
los participantes, en las que, abundando en 
los conceptos del Presidente, instaba a to- 


dos a persistir en sus entusiasmos en aras 
delauge y progreso de la Aviación de Tu- 


rismo, 


HS 


noche se celebró un 


cal y personalidades 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Número 131 - Octubre 1951 


Convenio Aéreo Hispanofilipino 


En.el Palacio de Santa Cruz se celebró 
'en la tarde del día 6 del presente el acto de 


la firma del Convenio Aéreo entre España - 


y la República de Filipinas. 


Con la firma de este convenio España 
continúa su política de' reforzar los lazos 
con lás naciones hermanas, puesta de mani- 
- fiesto en los tratados aéreos concertados con 


"la Argentina, Brasil y Cuba, y en el fmo- . 
- Gallarza; el Subsecretario de Asuntos Exle- 


dus vivendi” con Colombia. Por él se esta- 
blecen las condiciones precisas para un me- 
jor servicio aéreo entre España y Filipinas, 
y se fijan las rutas que comunicarán a los 
dos países. o 
Firmaron el convenio por parte de Espa- 
ña el ministro de Asuntos Exteriores señor 
Martín Artajo, y por parte de la República 
de Filipinas, el Embajador de este país .en 
Madrid don Manuel V. Morán. ! 


Asistieron al acto, entre otras personali- 
dades filipinas, el señor Arreglado, jefe de 
Tratados del Ministerio de Asuntos Exterio- 
res; el señor Diaz, Director General de Aviáa- 
ción Civil; el señor Soriano, Director de la 
Compañía Aérea Filipina P. A. L., y los se- 
ñores Claravall, Gómez y Vicuña. Entre las 
personalidades españolas presentes se ha- 
llaban el Ministro del Aire, General González 


riores, señor Satorres; el primer introduc- 
tor de embajadores y jefe de Protocolo Barón 
de las Torres; el Director General de Avia- 
ción Civil, Coronel Martínez de Pisón; el 
General del Cuerpo Jurídico del Aire, Coro- 
nel Salvador Merino, el director adjunto de 
Política Económica, señor Beltrán y Man- 
rique y altos jefes del Ministerio de Ásun- 
tos Exteriores. : 


Mr. Mark y su, avioneta “Bandera de la Amistad”, en Madrid 


Procedente de Lis- 
boa, llegó a Madrid 
en las últimas horas 
de la tarde del día 13 
el Diputado demg- 
crata por Illinois Pe- 
ter Mark, que trae a 
España un mensaje 
de amistad del pue- 
blo norteamericano. ' 


¡La avioneta, COn 
la que piensa hacer 
un recorrido por to- 
das las capitales de Europa, es una “Bo- 
nanza” A-35, con molor Continental de 
185 cv., que desarrolla una velocidad de cru- 
cero de 272 km-h., del mismo tipo que la 
que realizó el vuelo Honolulú-Nueva York, 
conquistando el récord del mundo para esta 
clase de aviones, y ha sido bautizada con 
el cordial y significativo nombre de “Ban- 
dera de la Amistad”. - : ; 


Míster Peter Mark es aviador comercial, 
y prestó sus servicios en la Aviación Naval 
de los Estados Unidos durante la pasada 
guerra. En su recorrido por Europa, “entre- 


- 





gará a todos los Al- 
caldes de las capita- 
les que visite una 
carta de saludo y 
buena amistad de los 
ciudadanos del Jista- 
do de Illinois. 


Durante su corta 
estancia en Madrid 
recibió a 1os perio- 
distas en una confe- 
rencia, en la que ex- 
puso el deseo de los 
ciudadanos de Illinois de que las ideas de 
paz de- Abraham Lincoln réinen entre todos 
los hombres. También, y acompañado por el 


' Agregado aéreo de la Imbajada de los Esta- 
- dos Unidos, Coronel Towner, hizo una visita 
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en su despacho oficial al Ministro del Aire, 
General González-Gallarza, con el que de- 
partió sobre temas relacionados Con la 
Aviación. 

En la mañana del día 15 emprendió, el 
vuelo para Amsterdan, siendo despedido en 
el Aeropuerto de Barajas por el Coronel 
Towner y personal de la Embajada de los 
Estados Unidos. 
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pero 


AVIACION MILITAR 


ESTADOS UNIDOS 


La calidad de la aviación mi- 
litar. 


En Londres, el General Van- 
denberg.. Jefe del Estado Ma- 
yor de la USAF, ha manifes- 
tado que la razón de que los 


rusos dispongan de. reacto- 


Tes mejores que los de los 
aviones americanos en servi- 
cio es el haber conseguido 
una aleación de acero. posi- 
blemente de mejor calidad 
que las utilizadas en Ingta- 
terra y los Estados Unidos. 
“No obstante, parece ser que 
los rusos — agregó —todavía 
no han superado determina- 
_ dos obstáculos relacionados 
con la producción de reacto- 


Tres en grandes cantidades. 


Doscientas toneladas de carga . 


a 1.000 millas de distancia. 


El XC-99 de la Consolida- 
ted Vultee (transporte mili- 


tar) ha establecido un nuevo. 


record al transportar en vue- 
lo 200 toneladas a 1.000 mi- 
llas. Se hubieran necesitado 
veinte aviones C-47 para ese 





Esta fotografía de tres aviones F-89 “Scorpion” permite 
reactores y la linea aerodinámica de los depósi 


mismo transporte que ahora 


realiza este avión que lleva 
seis motores de 3.500 cv. ca- 
da uno. a 


Doctrina de apoyo aerote- 
rrestre. 


El equipo americano de 
Adoctrinamiento de Apoyo 


Táctico Aeroterrestre se en- : 


cuentra actualmente en Euro- 
pa organizando cursillos in- 


tensivos de apoyo táctico pa-* 


ra las unidades aéreas y te- 
rrestres de las fuerzas ar- 
madas americanas que se en- 


Ccuentran en Europa. De dicho 


equipo forman parte vetera- 
nos 'de la guerra de Corea, 


tanto del Ejército como de la 


Fuerza Aérea. 


Visita de inspección. 


Recientemente llegó a Lon- 
dres en avión, acompañado 
de veinte jefes y oficiales, el 
General Curtis E. LeMay, Je- 


fe de la. Fuerza Atrea Estra-. 


tégica de la USAF. De Wásh- 
ington salieron con él, entre 
Otros, el ex Jefe de E. M. de 
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apreciar la disposición de sus 
tos suplementarios de combustible. 


la Fuerza Aérea, General Carl 
Spaatz, hoy retirado, y el 
Teniente General Ira Eaker, 
también retirado y ex Jefe 
de la 8.2 Fuerza Aérea esta- 
dounidense en Inglaterra dú- 
rante la pasada guerra. El 
objeto del viaje es girar una 
visita de inspección a las uni- 
dades aéreas americanas que 
se encuentran en Inglaterra. 


Ejercicios: de defensa aérea. 


El pasado mes se celebró 
en. los Estados Unidos un 
ejercicio de “localización” de 
aviones desde el suelo en el 
que tomaron parte 210.000. 
observadores voluntarios so- 
bre todo el territorio del país. 

El General de División Fre-. 
derick Smith, Comandante en 
Jefe de la Fuerza de Defensa 
Aérea Oriental de la USAF, 
comentó los resultados, del 
ejercicio, * manifestando que 
se habia expuesto la necesi- 
dad de “cerrar algunas bre- 
chas, pocas”, en torno al 
país. En cuanto al Jefe de la 
Fuerza de Defensa Aérea Oc- 
cidental, General de División 
Hugo Rush, manifestó que el 
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Dos aspectos en vuelo del Martin 


Cuerpo de Observadores nece- 
sita más personal y más ins- 
trucción. 


Reorganización de la Oficina 
del Secretario de la Fuerza 
Aérea. 


La Oficina del Secretario de 
la Fuerza Aérea estadouni- 
dense, encabezada por el Se- 
cretario Thomas Finletter y 
.encuadrada en el seno del De- 
partamento de Defensa. ha 
sido reorganizada, y en la ac- 
tualidad .está integrada por 
los siguientes miembros, ade- 
más del Secretario de la 
USAF: un secretario adiunto 
para material (Roswell L. Gil- 


o 
y ES 
1 


1 


) 
| 
| 





aviones sin piloto. 


patrick), abastecimientos, 
transportes, bienes inmuebles 
y raices, negociación de: con- 
tratos, entretenimiento e ins- 
talaciones del Mando; un se- 
cretario adjunto para Direc- 
ción (Eugene E. Zuckert), en- 
cargado de las cuestiones de 
personal y dirección del mis- 
mo; un ¡“adjunto especial al 
Secretario de la Fuerza Atrea 
(William A. M. Burden), a 
cargo de los trabajos de in- 
vestigación y desarrollo y de 


“los problemas de Aviación 


civil de la USAF y un adjun- 
to especial (Nils A. Lennart- 
son), encargado de la Sección 
de Relaciones Públicas. 


A . .- mm... — 


1 





a, 


Esta otra fotografia del “Matador”, mientras €s trasladado 

para su lanzamiento a la base de la Fuerza Aérea en Cocoa 

(Florida), permite apreciar algunos detalles del ingenioso 
sistema empleado. 


” 
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“Matador”, que equipa la primera Unidad americana de 


Unidades de aviones sin 
piloto. 


Los desperdigados detalles. 
facilitados recientemente por 
la USAF sobre la formación de 
su primer grupo de proyecti- 
les dirigidos no permitieron 
saber con exactitud si los 
aviones sin piloto “Matador” 
eran o no “fungibles”, es de- 


cir. si actuaban de manera 


análoga a la V-1, o bien si se- 
guian técnicas normales de 
bombardeo volando mediante 
control remoto. No obstante, 
un examen de la fotografía 
con que la USAF acompañó su. 
información hace pensar que 


el Bl es, efectivamente, un 


proyectil con una Cabeza €x- 
plosiva en el morro, y que es. 
de suponer pica sobre su ob- 
jetivo tras llegar a él teledi- 
rigido. 

impulsado por un solo mo- 
tor de reacción, y lanzado 
con ayuda de RATOS, el Mar- 
tin B-61 “Matador” viene a 
tener las dimensiones de los 
cazas de propulsión a chorro 
contemporáneos suyos, y su 
autonomía es posible que se 
extienda hasta los 1.600 kiló- - 
metros. Las dificultades de un 
control desde el suelo, tratán- 
dose de distancias tan gran- 
des, hacen pensar en los éxi- 
tos americanos en el Campo 
del control aéreo desde avio- 
nes-madre de Cazas sin pilo- 
to, e incluso tetramotores de 
bombardeo, conseguidos du- 
rante las pruebas de radiac- 
tividad llevadas a cabo tras 
las diversas explosiones ató- 
micas provocadas en distin- 
tas ocasiones. 

El Primer Grupo.de Bom- 
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barderos sin Piloto (Ligero), 
de la USAF, quedó organiza- 
do el 1 de octubre en la Base 
de Banana River, de la USAF, 
que forma parte del Poligono 
de Tiro de Largo Alcance que 
la USAF tiene en Cocoa (Flo- 
rida), y con el tiempo pasará 
a formar parte de los efecti- 
vos del Mando -Aéreo Táctico. 
La instrucción inicial del nue- 
vo grupo va a correr a Carso 
del nuevo Mando Aéreo de In- 
vestigaciones y Desarrollo, a 
través de una unidad instruc- 
tora ya establecida, el 6555 
“Wine” de Proyectiles Diri- 
gidos. 


Gastos militares. 


El presupuesto de defensa 
más voluminoso que har teni- 
do jamás los Estados Unidos 
en tiempo de paz, aprobado 
por el Comité de Consignacio- 


nes del Senado para el ejer-. 


cicio fiscal de 1952, reserva 
nada menos que 12.000 millo- 
nes de dólares para compra 
de aviones (epigrafe que in- 
cluye la compra de aviones 
nuevos, repuestos, modifica- 
ción de tipos “existentes, pro- 
ducción de proyectiles dirigi- 
dos y cierto número de otros 
artículos). No obstante, en el 
debate que tuvo lugar ante el 
citado Comité, los Jefes de la 
USAF calcularon que, siguién- 
dose con el mismo ritmo de 
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Helicópteros Sikorsky H-19 efectúan actualmente pruebas en 
el Japón para ser utilizados en misiones de salvamento 
paracaidista. 


producción actualmente esta- 
blecido, dicha suma no basta- 
ría a Cubrir la producción to- 
tal de todo. un año. Por esta 
razón podría ser preciso, tras 
volver a examinar la situa- 





El último modelo conocido de caza ruso es el Mig-19. Las 


únicas referencias que se tienen de este avión denotan una 


- acentuada semejanza con el Foke-Wulf Ta-183, y al parecer 
está equipado con un reactor de cerca de 4.000 kilogra- 
mos de empuje-que los rusos producen actualmente. 
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ción mundial, solicitar nue- 
vos fondos. E 
De los 12.000 millones d 
dólares consignados, 7.000 
millones han sido asignados 
a la fabricación de 5.064 avio- 
nes completos. Esta cifra Ssu- 
pone un aumento de 2.400 mi- 
llones sobre la correspondien- 
te al pasado año, pero parte 
de la suma se invertirá en pa- 
gar gastos referentes a 3.092 
aviones a encargar a finales 
del ejercicio fiscal de 1951. 
Una propuesta presentada 
por Carl Vinson, presidente 
del Comité de Fuerzas Arma- 
das de la Cámara de Repre- 
sentantes, propugna una Fuer- 
za Aérea de 163 “wings” para 
el ejercicio fiscal de 1953, 
consistente en. 138. “wings” 
de combate, más 25 para el 
transporte de tropas. El coste 
de las nuevas bases requeri- 
das se espera sea del orden 
de los 400 millones de *dóla- 
res; pero no se tiene noticia 
todavía de a cuánto podrán 
ascender los aviones. Entre 
otras Cosas propuestas por . 
Vinson, está el que se auto- 
rice a elevar a Cuatro el nú- 
mero de “wings” de la Infan- 
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tería de Marina, así como la 
construcción de dos poriavio- 
nes gigantes, análogos: al 
“Forrestal”, de 59.000 tone- 
ladas. : 


De paso digamos que de 


Wáshington informan que ja 
Marina estadounidense está 
estudiando la construcción 
del portaviones atómico. Los 
trabajos es probable que den 
comienzo Cuando terminen 
los del submarino ' atómico 
que actualmente se construye 
en. los astilleros de la Electric 
Boat Company, en Groton, 
Connecticut. 


EUROPA 
El ejercicio “Cirrus”. 


El- 30 de septiembre finali- 
zó el ejercicio “Cirrus”, en el 
que tomaron parte más de 
1.000 aviones de las Fuerzas 
Aéreas de ocho países miem- 
bros de la NATO (Estados Uni- 
dos, Inglaterra, Francia, -Bél- 
gica, Holanda, Dinamarca, 
Italia y Noruega). En- dicha 
fecha, como durante el día 
anterior, las maniobras con- 
sistieron principalmente en 
ataques de bombardeo en ma- 
sa Contra las principales ciu- 
dades enemigas en el noroes- 
“te de Europa. Por lo que se 
refirió a las Fuerzas de de- 
fensa, se prestó especial aten- 


ES 





ción al traslado con gran ra- 
pidez de una base a otra de 


los grupos de caza, juntamén- 


te con su personal de entrete- 
nimiento en tierra y su 'equi- 
po, Operación en la que pare- 
Ce ser se alcanzó un éxito su- 
mamente satisfactorio. Según 


-_ determinadas fuentes de in- 


formación, todavia está por 
decidir qué bando, el “rojo” 
o el “azul”, consiguió la vic- 
toria. Las “pérdidas enemi- 


: $as” se dice que fueron con- 


siderables, manifestándose en 


el comunicado oficial que el” 


porcentaje de interceptacio- 
nes habia aumentado consi- 
derablemente con relación al 
conseguido durante operacio- 
nesanálogas (“Ombrelle”, 
“Cupole”), pero que cierto nú- 
mero de ataques realizados a 
escasa altura consiguieron pe- 
netrar las barreras de radar y 
de la caza de interceptación, 
alcanzando los objetivos mi- 
litares previstos. En cuanto a 
las conclusiones estratégicas 


que se desprenden del eje. ci-. 


cio, el Teniente General ¡.2u- 
ris Norstad, Comandante en 
Jefe de las Fuerzas Aéreas 
Aliadas. sector Centro-Euro- 
pa, declaró oficialmente que 
una de las necesidades prin- 
cipales la constituia el con- 
tar con procedimientos unifi- 
cados de controi de. vuelo. 
Así, en el ejercicio “Cirru>” 


A 


PO A 
E 
HESCAS .a 


Un Hawker P. 1072 despega con ayuda del nuevo motor- 

cohete británico “Snarler”. Pesando tan sólo 100 kilogra- 

mos, este motor “auxiliar es capaz de desarrollar 900 kilo- 
gramos de empuja a nivel del mar. 
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se empleó exciusivamente un 
procedimiento busado: en el 
utilizado ordinariamente por 
el Mando de Caza de la RAF 
en su Cuartel General de Oj.e- 
raciones. Á pesar de ello, la 
“cesión” de aviones y forma- . 
ciones por un centro de con- 
trol a otro, de distinta nacio- 
nalidad, se llevó a cabo siem- 
pre satisfactoriamente. Tam- 
bién resultó satisfactoria la 
cuestión infraestructura (el 
termino francés “infrastruc- 
ture” ha sido admitido en la 
terminología internacional de 
la NATO), alcanzando un ele- 


- vado nivel de rendimiento las 


bases de Caza y estaciones de 
radar. El Teniente General 
Norstad manifestó que actual- -: 
mente habia en Europa un nú- 
mero sorprendentemente ele- 
vado de bases militares capa- 
ces de acomodar los cazas de 
reacción más rápidos. Por.el 
contrario, las transmisiones 
demostraron cierta mediocri- 
dad, especialmente en un 
principio, a causa de la va- 
riedad del material empleado 
y las considerables diferen- 
cias existentes entre los diver- 
sos modelos. Es más, el per-- 


“sonal técnico civil no estuvo 


a la altura debida. Por otra 
parte, según otros observado- 
res, incluido el Coronel Del- 


“fino, Jefe del E. M. del Man- 


do de Defensa Antiaérea de la 
Francia Metropolitana, el 
ejercicio “Cirrus” subrayó so-- 
bre todo el hecho de que las 
fuerzas atacantes se benefi- 
cian siempre de una ventaja 
inicial al volar los aviones 
enemigos sobre el territorio 
a defender en el momento en 
que los grupos de defensa co- 
mienzan a intervenir, venta- 
ja que no puede neutralizar- 
se totalmente aunque se infli- 
jan al enemigo considerables. 
pérdidas. Por esta razón, la 
defensa aérea, para ser efi.-. 
caz en tiempo de guerra, tie- 
ne que ser organizada y pro- 
bada plenamente en tiempo 
de paz, con un servicio civil 
permanente, formando parte 
de la misma, y ha de incluir 
una red fija de artillería an-. 
tiaérea, junto con grupos de 
caza de patrulla y, sobre to- 
do, de cazá de interceptación 
Capaces en Cualquier momen- 


to de entrar en servicio en 


cualquier punto de Europa. 


a 
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En la fotografía aparece uno de los más modernos cazas de reacción americano, el McDon- 


ESTADOS UNIDOS 


Un nuevo reactor. 


Calificándolo de “paso de 
gran importancia en la ca- 
rrera mundial por la supre- 
macía en el campo de la pro- 
pulsión a chorro”, la General 
Electric ha anunciado recien- 


temente un nuevo perfeccio- 


namiento de su bien conoci- 
do turborreactor axil J-47-GE, 
el J-47-G-21. El nuevo mode- 
lo parece ser que presenta 
todas las ventajas del J-47, 
incluyendo además diversos 
perfeccionamientos y. pudien- 
do desarrollar más de los 
2.360 kilogramos de empuje 
. que aquél proporciona. El 
_ nuevo GE-21l es el primero de 
los llamados “modelos J-47 
avanzados”, diciéndose que 
se trata de un motor “para 
todo tiempo”, con caracterís- 
ticas especiales que permiten 
su funcionamiento a grandes 
alturas. 
de hielo, etc. (Recuérdese 
que el reciente accidente 
múltiple sufrido por ocho 
“Thunderjet” en los Estados 
Unidos se debió a la forma- 
ción de hielo en la toma de 


entre formaciones. 


nell XF 3H-1 “Demon 


aire de sus reactores.) Carac- 
terísticas del motor última- 
mente anunciado son su sen- 
cillez, facilidad de construc- 


ción, seguridad de funciona- 


miento y. bajo consumo de 
combustible. Algunos acceso- 
rios, colocados em modelos 
anteriores en la parte delan- 
tera del motor, lo están en 
éste debajo del mismo, al 
objeto de ampliar la toma 
de aire y el espacio en torno 


al compresor, el cual, dicho - 
-sea de paso, va directamen- 


te conectado a la turbina. El 
J-47-GE-21, previa la intro- 
ducción de ligeras modifica- 
ciones, se convertirá en el 
J-47-GE-29 y —tras la insta- 
lación de postquemador— en 


el J-47-GE-31. También se ha: 


anunciado que se trabaja en 
otros modelos nuevos, uno 
de ellos el ya conncido XJ-53, 
proyectado para que desarro- 
lle unos 4.500 kilogramos de 
empuje. 


- Las antenas de radio del B-36. 


Las doce antenas de radio 
que sobresalen actualmente 


del ala del B-36, así como 
. de su empenaje y fuselaje, 
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van a ser en el futuro tras- 
ladadas todas a la cola, unién- 
dolas bajo un revestimiento 
de material plástico que for- 
me una superficie continua 


.con el plano vertical del su- 


perbombardero, con. lo que 
se evitará en adelante: pri- 
mero, la rotura de las ante- 
nas a causa de la formación 
de hielo; segundo, gran par- 
te de la resistencia parásita 
que ofrecen, y tercero, el in- 
conveniente de ir colocadas 
demasiado bajas con relación 
al avión en conjunto. 


Sobre el Boeing XB-52. 


Se espera que antes de fi- 


- nales de .año realice su pri- 


mer vuelo el prototipo «de la 
Boeing, el XB-52, cuyas alas, 
fuselaje y empenaje están ya 
terminados. Ha sido ya en- 
tregado el primero de los 
ocho turborreactores Pratt 
and Whitney J-57 (más de 
4.535 kilogramos de empuje, 
o unos 5.440 kilogramos con 
postquemador) que han de 
instalarse en este avión de 
bombardeo de gran radio de 
acción. 
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El Supermarine 508 va propulsado por dos reactores Rolls- 

Royce “Avon”; alojados dentro del fuselaje. Las alas, rectas, 

son extremadamente delgadas, y el empenaje es del tipo lla- 
mado de “mariposa”. 


Piezas para el “Sapphire”. 


La Division Brown-Lipe- 
Chapin, de la General Motors 


Corporation, va a construir. 


una fábrica de 400.000 pies 
cuadrados de extensión en 
las proximidades de Hancock 
(Siracusa, Nueva York), que 


dedicará a la fabricación de' 
piezas para el reactor J-65. 


“Shapphire”, de la Wright. 
La citada fábrica será una de 
las mayores del pais.  ' 


La producción de la North 
American. 


El 7 de junio del año ac- 
tual fué entregado a la USAF 
el avión militar número 
45.000 de los proyectados y 
construidos por la North 
American Aviation Incorpo- 
rated: un F-86D “Sabre”. El 
- primer avión militar entre- 
gado por la citada Compañía 
lo fué en 1936 y se trataba 
de un BT-9, avión escuela 
para instrucción elemental. 
Durante la segunda guerra 
mundial, la North American 
construyó el 14 por 100 de la 
totalidad de aviones produ- 


cidos en los Estados Unidos. - 


Sólo en 1944 construyó 14.862 
aviones, habiendo entregado 
desde abril de 1946 hasta la 
fecha unos 5.000. En la cifra 
de 45.000 aviones exacta- 


mente entregados por la ci- 
tada Empresa a la USAF, a 
la Marina y a Gobiernos alia- 
dos de los Estados Unidos, se 
incluyen 16.428 cazas, 10.970 
bombarderos, 17.278 aviones 
escuela, 238 aviones de reco- 
nocimiento, tres de transpor- 
te y 83 de enlace. Actual- 
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ménte, cientos v cientos de 
aviones North American con- 
tinúan prestando servicio, 
entre ellos cazabombarderos 
F-51 “Mustang”, bombarderos 
ligeros - “Mitchell”, aviones- 
escuela “Texan”, cazas de 
reacción F-36 “Sabre”, bom- 
barderos de reacción B-45 
“Tornado”, aviones - escuela 
T-38 y bombarderos nava- 
les de ataque AJ-1 “Savage”. 
Cuando la Compañia cons- 
truyó su primer avión mi- 
litar, el número de sus em- 
pleados era de 1.405; actual- 
mente la cifra es de 22.500 
en sus fábricas de Los Ange- 
les, y 5.000 en la nueva fá- 
brica de Columbus (Ohio). 
Durante la pasada guerra lle- 
ó a emplear 91.000 perso- 
nas, contando todas sus fá- 
bricas. 


Construcción en serie del Mar- 
tin P5M-1 “Marlin». 


El 22 de “junio realizó en 
Estados Unidos su primer 
vuelo el primer modelo de 
producción en serie del hi- 
droavión de canoa bimotor, * 
para servicios antisubmari- 
nos, Martin P5M-1 “Marlin”. 
El P5M-1 está siendo cons-. 
truído en serie para reempla- 
zar a los Martin “Mariner” 





Entre las instalaciones destinadas a la investigación de los 

vuelos en condiciones supersónicas que existem en Langley 

Field, se encuentra este túnel aerodinámico de cerca de 
cinco metros de diámetro. 
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que todavía prestan servicio 
activo en aguas del Lejano 
Oriente. Va dotado de dos 
motores Wright R-3350,.ca- 
da uno de los cuales desarro- 


lla 3.250 c. v. al despegue.' 


Las dimensiones ' del avión 
(sus Características dinámi- 
cas se: mantienen secretas) 
son: envergadura, 35,97 me- 
tros; longitud, 27,51 metros, 
y altura desde la quilla a la 
parte superior dél plano ver- 
tical de “cola, 10,72 metros. 
Por su tamaño, el “Marlin” 
puede compararse con el “Ma- 
riner”, pero difiere de este 
último en que lleva un solo 
plano estabilizador vertical 
en lugar de timones geme- 
los de dirección, como el 
“Mariner”. El “Marlin”. es- 
tá proyectado especialmente 
para la lutha antisubmarina, 
levando equipo de radar y 
armamento, con siete hom- 
bres de tripulación, pero 
puede servir también como 
avión de transporte. 


FRANCIA 


La producción de la SNCASO. 


Hasta la fecha, la S.N.C. A. 
du Sud-Ouest ha entregado 
dieciséis SO-30 P “Bretagne”, 
bimotores de transporte, de 
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El Percival “Provost”, que ha sido elegido por la RAF como 
avión. de entrenamiento básico. 


un pedido total de 40 avio- 
nes. También ha entregado 
la mitad de un pedido de 60 
bimotores SO-95 “Corse 11”, 
que pueden utilizarse como 
aviones de transporte para 
líneas aéreas secundarias oO 
para misiones de enlace y 


«transporte del ejército. 


El Y. G. 90. 


Ha quedado terminado en 
el Arsenal de L*Aeronautique 
el segundo caza V. G. 90 de 


A fines del mes de septiembre efectuó su primer vuelo el 


nuevo caza nocturno británico 


de Havilland 110, equipado 


con dos Rolls-Royce “Avon”. Se desconocen en la actualidad 
: Sus características. 
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Propulsión a chorro, que va 


a ser transportado a Orleans- 
Bricy para su montaje. 


Como es sabido, el Y. G.90. 


es uno de los tres aviones que 
se destinan a la Aviación 
embarcada, y precisamente 
aquel cuyo prototipo estaba 
consiguiendo interesantes re- 
sultados cuando su piloto, 
Pierre Decroo, se estrelló con 
él, encontrando la muerte. 

Los otros dos modelos res- 
tantes del plan eran el N. C. 
1.080 y el Nord 2.200. 

Parece ser que el nuevo 
V. G. 90 podrá comenzar sus 
primeros ensayos en breve 
plazo. Le 


INGL ¡TERRA 


Construcción en serie del 
“Swift. 


La Vickers-Supermarine ha 


recibido de la RAF su pri- 


mer pedido de cazas de. reac- 


ción de ala en flecha. Estos. 


aviones, que serán llamados 
“Swift”, son análogos al 535 
que fué exhibido en Farn- 
borough el año pasado. El 
“Nene” del prototipo será re- 
emplazado probablemente por 
un “Avon”, al mismo tiempo 
que los cuatro cañones de 20 
milímetros que, instalados 
primitivamente en las alas, 
lo serán en el modelo a fabri- 
car en serie en el fuselaie. 
El 535 exhibido en Farnbo- 
rough podía transportar 1.820 
litros de combustible; pero un 


o, 


- 
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Esta vista posterior del Martin XB-51 muestra la disposición 


de los tres reactores General Electric J-47 con 


que está dota- 


do:este moderno avión de bombardeo táctico. 


“depósito lanzable situado ba- 
jo el fuselaje incrementará 
ahora esta capacidad hasta 
los 2.920 aproximadamente: 
El “Swift”, sobre el que se 
han facilitado pocos detalles, 
será, por tanto, el primer ca- 
- za de reacción de ala en fle- 
cha y de construcción britá- 
nica que poseerá la RAF. 
También será el primer caza 
de reacción de ala en flecha 
simplemente si mientras no 
ha recibido dicha organiza- 
ción aviones North American 
“Sabre”. 


Un nuevo motor. 


El nuevo motor Rolls-Roy- 
ce, de más de 10.000 libras 
(4.530 kilogramos) de empu- 
je, no es, al parecer, un sim- 
ple perfeccionamiento del 
“Avon”, sino que ha sufrido 
tantas modificaciones que 
puede considerársele un mo- 
delo nuevo. Todavía no se 
sabe el nombre que llevará, 
pero se cree que, como sus 
predecesores, llevará el de 
algún río. 


El “Apollo”. 


El primer prototipo del 
Armstrong - Whitworth “Apol- 
lo”, que recientemente ha 
realizado un vuelo a París, 
contaba en su haber, hace 
poco tiempo, con 226 horas 
-de vuelo... Ahora parece ser 


que se trata de que realice 
una excursión por las princi- 
pales capitales europeas. 

No «obstante, se prosiguen 
los trabajos del segundo pro- 


totipo. Se cree que éste irá 


equipado con cuatro turbohé- 
lices “Mamba”. De esta for- 
ma el avión tendría un consu- 
mo de combustible de 1.068 
litros por hora, para una ve- 
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locidad de 498 kilómetros por 
hora a 7.600 metros de altura. 
Su consumo a la velocidad de 
crucero económico de 440 ki- 
lómetros por hora seria de 
922 litros por hora: 

Techo, 9.100 metros; velo- 
cidad ascensional al nivel del 
mar, 410 metros por minuto; 
peso máximo al despegar, 20 
toneladas; número de plazas, 
de 26 a 31. 


RUSIA 
Técnicos alemanes. 


El profesor Ernst Heinkel, 


famoso proyectista y fabri-. 


cante de aviones durante la 
segunda guerra mundial, ha 
manifestado que está seguro 
de que los últimos modelos 
Tusos de aviones de reacción, 
incluido el MIG-15, han sido 
proyectados por ingenieros 
alemanes. Estudiando las fo- 
tografias de los cazas MIG, 
Heinkel ha creido encontrar 
el “estilo personal” de su an- 
tiguo colaborador Siegfried 
Guenther, quien ofreció sus 
servicios a los americanos en 
Landsbere en 1945, sin que le 
fueran aceptados, tras de lo 
cual marchó a Berlín, donde 
fué detenido por los rusos, 
trabajando ahora en el Insti- 
tuto Kalinin, cerca de Moscú. 


Y 


» 


rr] vr MA? 


El prototipo del' Bristol 173, primer helicóptero británico 


equipado con dos motores, 


efectúa actualmente sus pruebas 


en Filton: Con dos motores Alvis “Leonides” de 550 Cv., €s 
capaz de transportar de diez a trece pasajeros Ó 1.100 kilo- 
eramos de carga. 
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Actualmente efectúa sus pruebas en vuelo el planeador Fouga “Gemeaux”, equipado con 


ALEMANÍA 


Instalación de na cadena 
DECCA 


Va a instalarse en Alema- 


nia una cadena de estaciones 
Decca, tras haberlo aprobado 
recientemente la Oficina Alia- 
da de Aviación Civil. Una vez 


terminada, será la quinta ca- 


dena Decca existente en la 
Europa septentrional. Dos de 
ellas se encuentran plenamen- 
te en servicio en el SE. de 1n- 
Zlaterra y en Dinamarca. Una 
tercera, instalada en el SO. 
de Inglaterra, cubriendo los 
Mlamados “Accesos occidenta- 


les” deberá estar lista para. 


prestar servicio el próximo 
otoño, y la última, consti- 
tuida por las estaciones ins- 
taladas en el N. de Inglate- 
rra, ha sido inaugurada re- 
cientemente. 

El esquema de distribución 
alemán, en estrella, con una 
estación principal o “maestra” 
y tres secundarias o ““escla- 
vas”, 'permitirá ampliar la co- 
bertura de «precisión Decca a 


a 


ra el 


dos pequeños motores de reacción. 


o 


gran parte del Norte de Euro- 


pa. Los puntos elegidos :pa- 
asentamiento de las 
cuatro estaciones se encuen- 
tran: uno en las 'proximi- 
dades de Zeven, entre Ham- 


burgo y Bremen; otro, cerca 


de Stadkyll, al S. de Bonn; 
el tercero, cerca de Coburgo, 


en el límite de la zona sovié- 


tica, y el último, cerca de 
Bredelar, al Oeste de Kassel. 

Una firma alemana, la Te- 
lefunken Wireless 
phy Company, está elaboran- 
do el equipo bajo patente y 
la Decca “Navigator Company 
espera que la citada cadena 
quede lista para el otoño. El 


material y la instalación los: 


costea el Gobierno alemán. 


ESTADOS UNIDOS 


Vuelo de 556 kilómetros con 
meta fija. 


El pasado mes de agosto, 
en el Concurso nacional ame- 


““ricano de vuelo a vela Dick 


Johnson ha batido la marca 
americana de distancia, con 


849 


Telegra- 


' 


meta fija, 556 km., en "un 
planeador Ross-Johnson-5. Es- 
te aparato es metálico y tie- 
ne una envergadura de 18 
metros y un alargamiento 
de 24. A ] 


La aviación civil en el puen- 
te aéreo del Pacífico. 


El 29 de junio de 1950 la 
Pan American Airwavs reali- 
zó el primer vuelo especial 
para el Ejército hasta Tokio. 
En adelante, los servicios de 
la PAA al teatro de operacio- 
nes continuaron formando 
parte de las actividades de. 
MATS. Hasta la.fecha. el nú- 
mero total de pasajeros 
transportados en 968 viaies 
de regreso a los Estados Uni- 
dos se eleva a 30.000. La PAA 
cubrió.con sus aviones 
12.971.000 millas, con un 
promedio de utilización de 
10,56 horas diarias para ca- 
da avión. La flota total la 
constituyeron 24 aviones, in- 
cluidas tripulaciones y mate- 
rial de las Eastern Air Lines. 
American Airlines, American 
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Overseas Airlines, Capital Air- 
lines, Western Airlines y Pan 
American-Grace Airways, que 
las cedieron operando por 
cuenta de la PAA y bajo la 
dirección de ésta. 


Actividades de la Pasion 
Airlines. 


La Eastern Airlines ultimó, 
por fin, su programa de re- 
equipo, por un valor de cien 
millones de dólares, y a pri- 
meros de julio pasado firmó 
un contrato con la Lockheed 
-por treinta “Constellation” 
L-1049 (en un principio la 
Compañia proyectaba adqui- 
rir .solamente veinte). Este 
pedido importa 55 millones 
de dólares, pero además la 
Eastern - Airlines está com- 
prando Cuarenta Martin 
4-0-4, valorados en cuarenta 
millones de dólares más. Par- 
te del nuevo programa de re- 
equipo está financiado por 
veintisiete Bancos america- 
nos. La áctual flota de avió- 
nes DC-4 y DC-3 de la Com- 


pañía será probablemente. 


puesta a la venta. 

Para octubre la Compañia 
deberá recibir el primer 
avión 1049, de ochenta y 
ocho plazas. Las entregas de 
estos aviones se distribuirán 
por espacio de dos años. La 
Martin comenzará las entre- 
gas próximamente para .com- 
pletar “el pedido para julio 
de 1952. 

A finales de 1950, la East- 
ern estableció ¡una marca 
única en el campo del trans- 
porte aéreo al liquidar con 
superávit por décimosexto 
año consecutivo,. ascendiendo 
el. beneficio correspondiente 
a dicho año “a 5.257.874 dó- 
lares. 


INGLATERRA 


Radiogramas para los pasa- 
jeros. 


En los servicios transat- 
lánticos de la B. O. A. C., 
los pasajeros pueden actual- 
mente enviar 
. desde' los aviones en vuelo 
en las siguientes condicio- 
nes: cuando se trate de un 
caso de urgencia o en cual- 
quier momento, y previo 
acuerdo, siempre que el avión 
- se encuentre a más de 480 ki- 


subsidios, 


radiogramas . portantes 


lómetros del punto de desti- 
no. Los mensajes no pueden 
exceder de quince palabras. 


ITALIA 
Pérdidas en las líneas aéreas. 
Las pérdidas sufridas, 


puestas de manifiesto en los 
últimos balances, junto con 


.. 
. ae 
» 


, 
y 


e 
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so el cese de los servicios 
Milán-Londres y Roma-Tripo- 
li. Simultáneamente Ali Flot- 
te Riunite anunciaba la sus- 
pensión de sus servicios Mi- 
lán-París, Milán-Bruselas y 
Milán-Roma. 

A la vista de las suspen- 
siones acordadas por Alita- 
lía, BEA adelantó el . vuelo ' 
inaugural de su servicio di- 


a Uy 7d a A E 
NY p Ro. 3 


e 
ara 


En el aeropuerto parisino. de Orly ha sido insdn este nue- 
vo modelo de radiar de exploración, muy superior a los exis- 
tentes hasta la fecha y único en su clase que existe en E AROpR: 


“la negativa del cobiero ita- 
Mayores. 


conceder 
han motivado la 
suspensión de seis lineas im- 
por Alitalia (el 
40 por 100 de su capital per- 
tenece a la BEA) y por Ali 


liano. a 


Flotte Riunite, Compañía: . 
completamente italiana. El 


servicio de Alitalia entre Ro- 
ma y París había sido ya 
suspendido Cuando se dispu- 


859 


recto Londres-Milán, que se 
había proyectado tuviera lu- 
gar con ocasión de la Feria 
Internacional de Muestras. 


INTERNACIONAL 


incremento del transporte 
aereo. 


La tremenda expansión de! 
transporte aéreo comercial 
desde (1937 queda ilustrada 
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Una linea aérea norteamericana instala en sus aviones de 
- pasajeros “Constellation” -estas camillas para el traslado de 
pacientes, las cuales, junto con el asiento “destinado a la 
enfermera, ocupan el espacio de cuatro sillones corrientes. 


por las estadisticas de tráfi- 
co facilitadas por la OACI re- 
cientemente en un boletín de 
“noticias, editado por su sede 
central en Montreal. El total 
de pasajeros-milla correspon- 
dientes a las lineas aéreas re- 
gulares del mundo entero en 
1950 fué 18 veces superior a 


la cifra correspondiente a: 


1937, el número de pasajeros 
transportados más de siete 
veces superior y “el total de 
millas de rutas aéreas explo- 
tádas, cinco veces superior 
al correspondiente a 1937. 


Decisiones de la F. A. 1. 


En la 44:23 Conferencia de 
la Rederación Aeronáutica In- 
ternacional, que se celebró 
en Bruselas últimamente, y 


en la que se encontraron :re- 


- presentados dieciséis países, 
se 'adoptaron : varias impor- 
tantes decisiones y recomen- 
daciones. NN 

Como de costumbre, se hi- 
zo público la lista de recom- 
pensas concedidas por. la 
F. A. l. La más honrosa, la 
Medalla de Oro de la F. A. 1., 
le fué concedida al General 
de Brigada sir Frank Whit- 
tle, de la R. A. F., por su 
labor en el campo de los mo- 
tores de reacción. La Medalla 
Lilienthal fué a parar a Wil- 


liam S. Ivans (hijo), estado- 
unidense, por la marca de 
altura para veleros, estableci- 
da por él en 12.832 metros. 

Las Medallas Louis Blériot 


de 1949 les fueron otorgadas 


a René Leduc, W. P. Odom 


fla título póstumo) y Anna 


Bodriaguina, y las corres- 
pondientes a (1950, a John 
F. Mann, de Estados Unidos, 
y R. R. Paine, el famoso pi- 


- loto británico de aviones de 


carreras. . 
Como resultado de. la Con- 
ferencia, la F. A. 1. .introdu- 


jo varias nuevas marcas. Es- 
tas marcas son las siguien- 
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tes: dos que han sido incor- 
poradas a la relación de mar- 
cas mundiales y consisten en 
uná marca de distancia so- 
bre circuito cerrado sin ate- 
rrizaje intermedio y una 


marca de velocidad sobre cir- 


cuito cerrado de 100 kilóme- 
tros. Esta última constituia 


anteriormente una marca de 


categoría para aviones de 
diversbs pesos. 

. Cuatro marcas han sido 
también abiertas para avio- 


nes de peso comprendido en- 


tre los 500 y los 4.500 kilo- 
gramos, clasificados en cin- 
co clases: marca de distan- 
cia en circuito cerrado sin 
aterrizaje intermedio; de «ve- 
locidad en circuitos cerrados 
de 5.000 a 10.000 kilómetros 
sin aterrizaje intermedio; de 
velocidad “de punto a pun- 
to”, y de velocidad en vuelo 
alrededor del mundo. 
También se aprobó la in- 
clusión de una nueva marca 
de velocidad -“de punto a 
punto” para aviones de li- 
neas comerciales, que puede 
establecerse entre dos aeró- 
dromos reconocidos cuales- 
quiera utilizados por las li- 
neas aéreas comerciales, 


siendo la. distancia mínima. 
entre ambos de 200 kilóme- 


tros, salvo caso de vuelos in- 
ternacionales. El cronome- 
traje se hará a base de los 
tiempos oficialmente regis- 
trados de despegue y aterri- 
zaje. . 

El Comité de Deportes de 
la F. A. 1. ratificó las nor- 
mas propuestas para la ex- 
pedición de licencias inter- 
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En el aeropuerto de Honolulú se emplea este dispositivo para 
refrigerar el interior de los 'aviones que se hallan expuestos 
a los rayos solares.: 


831 oe 


a 


nt 


REVISTA DE AERONAUTICA 


nacionales de paracaidista. 
Habrá cuatro categorías, que 
irán desde la licencia A, pa- 
ra. un número de saltos "no 
menor de diez, a la licencia 
"Clase D, para quinientos sal- 
.tos o más. También se 'adop- 
taron normas para el estable- 
cimiento: de las marcas de 
salto con paracaídas. 


Le R a 
Para. evitar posibles conta- 
| gios. j 


En la Conferencia de Em- 
presarios de Lineas Aéreas 
del Pacifico Sur, que se cele- 
bró recientemente en Suva 
(Islas Fidji) se centró el de- 
bate sobre la cuestión de las 
normas de observación de 
cuarentena en los aeropuer- 
tos. Los oradores manifesta- 
ron que la propagación de 
enfermedades a plantas . y 


animales en toda la zona po- : 


día aplazarse indefinidamen- 
te si los gobiernos interesa- 
dos implantaran normas más 
estrictas en los aeropuertos. 
Entre los métodos de trata- 
miento sobre los que hubo 
acuerdo se encuentran la pro- 
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visión de medios .adecuados 
de fumigación e incineración 
en los aeropuertos, junta- 
mente con una meior asper- 
sión de los aviones que lle- 
gan a los mismos con pro- 
ductos insecticidas. En el fu- 
turo las medidas de cuaren- 
tena se. aplicarán a todos los 
aviones, militares o civiles. 
Se recomendó asimismo qaue 
se ponga cuidado en no plan- 
tar en las proximidades de 


“un aeropuerto, árboles o jar- 


dines con plantas que se sa- 
be son susceptibles de alber- 
gar determinadas bacterias e 


insectos parásitos. 


Se pidió que cada gobier- 
no elabore una relación de las 
enfermedades de plantas y 
animales de la localidad con- 
tra las que hay que adoptar 
precauciones, solicitándose la 
compilación mensual de es- 
tos informes para mantener 


-las citadas relaciones “al 


dia”. Los miembros de la 
conferencia, entre los que 
destacaron los miembros de 
Nueva Zelanda, mostraron su 
preocupación por los proble- 
mas que derivan de la impor- 


Con objeto dé proteger a los pasajeros en caso de un posi- 

ble accidente, la casa Boeing ha instalado en sus aviones 

C-97, destinados al MATS, asientos dispuestos de espaldas al 
sentido de la marcha. 
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tación de forraje, paja y ma- 
teriales para embalajes de 
una amplia gama de mer- 
cancias. Se recomendó la ex- 


-clusión en todos los territo- 


rios del Pacífico sur del em- 
pleo de la paja de arroz. 


PAKISTAN 


ed 


Instrucción aérea. 


Noticias recibidas de Aus 
tralia indican que el Gobier- 
no del Pakistán ha enviado: 
a Sidney, en misión oficial, 
a su director de Aviación Ci- 
vil, que estudiará sobre el te- 
rreno los medios de instruc- 
ción puestos a disposición de 
cinco Estados del Asia meri- 
dional, con arreglo a lo de- 
terminado por el Programa 
de Colaboración Técnica de 
la Mancomunidad Británica 
de Naciones. Los cinco Esta-. 
dos interesados son: Pakis- 
tán, Ceylán, India, Indonesia 


y Tailandia. 


PERSIA 
Limitación de vuelos. 


El Ministerio. de Aviación 
Civil británico ha'llamado la 
atención de todos los pilotos. 
y Empresas de líneas aéreas 
sobre el hecho de que el Go- * 
bierno persa no permite a los 
aviones civiles extranjeros so-: 
brevolar el pais o cruzar sus 
fronteras sin expreso permi- 
so. La autorización deberá 
solicitarse del Ministerio de 
Asuntos Exteriores persa con 
cinco días de antelación a la 
fecha de llegada del avión 2 
la frontera persa. 


RUSIA 
Rusia en la OACI. 


Cuatro observadores rusos 
asistirán a las reuniones de 
la OACI! en el Canadá duran- 
te los próximos seis años, se- 
gún una sorprendente nota 
facilitada por la Embajada de 
la URSS en Ottawa. Las re-. 


uniones serán las de la Divi- 


sión de Operaciones y de: la 
División de Transmisiones. 
Esta política es exactamente 
contraria a la seguida por 
Rusia hasta ahora, política 
que era la de mantenerse 
“por encima” de la OACI. 


a 
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Bombarderos. tácticos Saab-18B, con dos motores de 1.875 cv. 


e 


La tercera Fuerza Aérea de Europa en orden 


0 de 


Gran parte del público ignora el hecho, 
de que la Fuerza Aérea más potente que 
se encuentra en guardia, inmediatamente 
delante del Telón de Acero, es la sueca. 
Los efectivos aéreos de este pequeño país, 
que cuenta con siete millones de habitan- 
tes nada más, son los más potentes de 
Europa, siendo superados únicamente por 
los de la Unión Soviética y los de la Gran 
Bretaña. 


Si la Unión Soviética se volcara hacia 
Occidente, la Real Fuerza Aérea- sueca 
puede ser que recibiera el primer golpe. 
Y es precisamente para hacer frente a es- 
te golpe inicial pára lo que los suecos se 
están preparando. De forma muy pare- 
cida a lo hecho en: los Estados Unidos, 


4 


833 


importancia 


Por: KARL GULLERS. 


(De Flying.) 


4 


Suecia ha organizado una cadena de' pués- 


tos terrestres de observación aérea, -cons- 
tituyéndose equipos para manejar las es- 
taciones de radar. 


En un país de la extensión de Suecia, 
un programa de este tipo solamente pue- 
de pretenderse que se desarrolle con vis- 
tas a la defensa del país. Los suecos tie- 
nen sus aviones de reacción propios (ca- 
zas: y cazabombarderos) y tales aviones 
podrían asestar un duro golpe al enemigo, 
defendiendo a su país, pero, posiblemen- 
te, no podrían ser considerados como una 
amenaza en el terreno de. la ofensiva O 
del bombardeo estratégico. 


El Ejército y la Marina suecos mantie- 
nen vivas tradiciones, que se remontan a 
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Ñ Xx 
varios siglos atrás. 
joven de sus fuerzas armadás,.la Puerza 
Aérea, celebró el vigésimoquinto anivyer- 
sario de su nacimiento. Se trata de una 
Fuerza Aérea que a partir de la termina- 
ción de la segunda guerra mundial ha vis- 
to operarse una verdadera revolución en 
su seno. Fué en aquella fecha cuando los 
“suecos, que siempre habian marchado al 
paso de los alémanes, despertaron súbita- 
mente ante la amenaza rusa. | 


Desde que terminó la guerra, la Fuerza 
Aérea sueca ha recibido más de 41.500 





Dos cazas Saab-29 en vuelo. 


aviones, habiéndose dede a: la misma 
450 millones. de coronas suecas, de los 
1.000 millones consignados a finales de 
1949 para gastos de defensa. Actualmen- 
te está en periodo de desarrollo un pro- 
grama a largo plazo para incrementar el 
personal de la misma y mejorar su mate- 
rial, perfeccionando, asimismo, su orga- 
nización: En 1948, el gobierno sueco ela- 
boró 'un programa de expansión de la 
Fuerza Aérea, en el que se prestaba espe- 
cialísima atención a las unidades de caza 
diurna. — | 


Este programa incluye un aumento de 


un cincuenta por ciento en el número de | 


aviones con que cuenta cada “wing” (un 
“wing” de caza sueco viene a equivaler, 


Este verano, la más 


canzaron la cifra de.270 aviones. 
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aproximadamente, a un “group” america- 
no). Actualmente, algunos “wing” dispo- 
nen de 36 aviones en servicio, en tanto 
que otros cuentan con 54, sin incluir las 
reservas en ninguno. de los dos casos. 
Existen unos 16 “wings” operativos, in- 
cluídos 10 de caza diurna, uno de caza 
nocturna, cuatro de aviación de ataque y 
uno y medio de reconocimiento. 


Mientras Suecia procedía a construir 
sus propios aviones de caza de propul-. 
sión a chorro, la Fuerzá Aérea decidió no 
pe erder tiempo y adquirir aviones de es- 

be tipo en Inglaterra. Ya en 

1946 había sido entregado a 

Suecia cierto número de ca- 

zas británicos de Havilland 
“Vampire”, que pronto se 

vieron complementados por 
el -Saab-21 R (avión sueco 
con” reactor de Havilland 

“Goblin”, el mismo que lle- 

va el “Vampire” y con las 

mismas caracteristicas apro- 
ximadámente). El motor Lo 
fabrican los suecos, tras ob- 

tener la correspondiente li- 

cencia. Se tienen noticias de 

que ya han sido entregados 

a la Fuerza Aérea suecia 

125 Saab-21 KR y se cree que 

los pedidos de *Vampire” 

formulados a Inglaterra ul- 
Otros 
aviones recibidos por Suecia desde que 
terminó la guerrá, son cazas americanos 
F-51 “Mustang”, aviones británicos de 
caza y reconocimiento Supermarine “Spit- 
fire” y cazas nocturnos dotados de radar 
“Mosquito 19”, también británicos. 

No obstante, el orgullo de la Fuerza Aé- 
rea sueca lo constituye el caza de reac- 
ción Saab-29, de ala en flecha, que se en- 


cuentra cor toda seguridad incluído en lu 


misma categoría del: F-86 americano y el 
Mig-15 soviético. El Saab-29 (o J-29, en 
la Fuerza Aérea), desarrolla una velocidad 
de 650 millas 'por hora (1.040 kilómetros 
por hora) y va impulsado por un reactor 
de Havilland “Ghost”, de construcción 
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sueca (bajo. patente inglesa). El avión ha 
recibido el apodo de “barril volante”, a 


causa de la forma abultada de su fusela- 


je. Se dice que se han cursado pedidos 


que ascienden:a 500 aviones, por lo:me-. 


_nos, y ha entrado en servicio -el verano 
pasado.  - : 


La Fuerza Aérea sueca cuenta en tiem- 


po de paz con 33 ErAROS de caza, 12 de 
“ataque y cinco de 

reconocimiento. Al po E 
menos, así lo ma- | o 


nifiesta Pelle- Lofs- 
trom en la “Amerl- 
can Swedish Mon- 
thly” (Revista men- 
sual sueco-america- 

a). Además, cuen- 
ta con unidades de 
instrucción, centros 
técnicos y” organi- 
zación de Mando. 


Suecia goza de 
una serie de ven- 
tajas que compen- 
san sobradamente 
la desventaja de sus modestos recursos 
financieros. O: 


En- primer lu gar, 
brida reserva de técnicos, mecánicos y es- 
pecialistas metalúrgicos, perfectamente 
capacitados; luego tiene a su favor afios 

enteros de experiencia en el trabajo de 
metales y, finalmente, dispone de una po- 
Lente industria en que apoyarse. Hasta ha- 


ce relativamente pocos años, países lan 
industrializados como los Estados Unidos 
y la Gran Bretaña no han podido siquiera: 


competir con Suecia en la producción de 
aceros de alta calidad. V 


La mayor parte de los nuevos aviones 
suecos los construye la casa Saab (Svens- 
ka Aeroplan Aktiebolaget), empresa pri- 
vada, que dispone de grandes instalacio- 
nes industriales en Linkoping, en la Suecia 
central, y en Trollhattan, al norte de Got- 
henburg. Las instalaciones principales, las 
de Linkoping, incluyen una enorme 'fábri- 
ca subterránea, en la que se halla con- 


Northrop 


A A a z 203 


El primer caza de reacción. sueco, 
el Saab2 IR. 


cuenta con una' nu-— 


económico 1941-42, 
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centrada toda la producción de vital im- 
portancia..  * 


La Saab. comenzó su producción de 
aviones utilizando patentes de casas ale- 
manas y estadounidenses, en 1937. Los 


u 


primeros aviones que: construyó. fueron 


monomotores de bombardeo en picado, 
8A-1, aviones-escuela North 
American di 16- 4 “Yale”, para instruc- 
ción avanzada y 
; bombarderos m e - 
dios Junkers 86 K, 
himotores. 





| El primer avión 
| construido por la 
| , Saab realizó su pri- 
. mer vuelo en ábril 
de 10940, mes tán 
pleno de aconteci- 
mientos. Se trata- 
ba del Saab-17, mo- 
nomotor de hom- 
- —— bardeo en picado. 
En él se utilizaron 
por lo menos tres 
tipos de motores, 


distintos y era un biplaza de construcción 


totalmente metálica, capaz de desarrollar 
una velocidad máxima de 270 millas por 


hora (430 kilómetros por hora). El Saab- 


17 entró a prestar servicio en el ejercicio 
| «siendo “retirado” en 
el de 1947-48; si bien todavía se. siguen 
ubilizando unos pocos, como remolcado- 


"res de objetivos en prácticas de tiro. 


A continuación, siguió el triplaza 
Saab-18, bombardero bimotor de ataque 
y caza de reconocimiento de gran autono- 
mía, el cual voló por vez primera. en 1942. 
La versión B iba impulsada. por dos mo- 
tores Mercedes-Benz DB 605D, de fabri- 
cación sueca, con cilindros en línea, que 


. desarrollaban 1.500 cv. cada uno. Desarro- 


llaba una velocidad de más de 560 kiló- 
melros por hora, constituyendo tierta- 
mente uno de los bombarderos bimotores 
de construcción totalmente metálica más 
veloces de su época. Otra versión, califica- 
da en principio de bombardero-torpedero, 
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ha sido dotada de cañones Bofors de 57 
milimetros, que tienen una cadencia de 
fuego de 200 disparos por minuto. Las 
dos versiones B continúan en servicio. 


Tan pronto como pudieron obtenerse de 
Inglaterra reactores adecuados, la Saab 
comenzó a trabajar ex un modelo de caza 
de propulsión a «hurro. El Saab 24R hizo 
su primer vuelo en marzo de 1947, al ca- 
bo de 12 meses so- : . 
lamente, desde que | 
se iniciaron los tri- 
bajos para el mis- 
mo. El 21 R era un 
avión derivado del 
Saab - 21 A, caza 
“no convencional”, 
equipado con una 
hélice impulsora, y 
que había realizado 
su primer vuelo en 
junio de 1943. Lle- 
vaba un tren tricl- 
clo y desarrollaba 
una velocidad má- 
-.xima de más de 
400 millas por ho- 
ra (640 kilómetros 
por hora). 

No obstante, el 
214 R, de reacción, 
alcanza una veloci- 
dad máxima de 
“bastante más” de 
500 millas por ho- 
ra (800 kilómetros 
por hora), aunque, evidentemente, se 
trata de un proyecto de transición y nun- 
ca se pensó que llegara a alcanzar la im- 
portancia del Saab-20. 
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de Havilland “Vampire”. Lofstrom escri- 
be en la ya citada revista lo siguiente: 


“Cuando el General tomó posesión del 
puesto de comandante en jefe de la Real 


Fuerza Aérea sueca, el 4 de julio de 1942, 





Vista del morro del Saab-29.' 


u 


despegó con su avión a las 7 de la maña- 
na de la Suecia meridional y cuando rea- 
lizó un perfecto aterrizaje. en la base de 
Kallax, en el extremo norte de Suecia, 
14 heras más tarde» 
había 'girado una vl- 
sita y. pronunciado 
un discurso-en to- 
das' y cada una de 
las bases de la 
Fuerza Aérea que 
se extienden a tra- 
vés de Suecia.” 
Pero Suecia tie- 
ne, además, otra 
ventaja en la carre- 
ra por el poder 
aéreo. Cuenta con 
una magnífica in- 
dustria de arma- 
mento. La famosa 
fábrica Bofors fa- 
brica armas de pri- 
mera calidad para 
la Fuerza Aérea, 1m- 
cluyendo el nuevo 
cañón automático 
de 57 mm, de una 
cadencia de fuego 
de 200 disparos por 
minuto, es decir, 
más de dreS disparos por segundo. La Bo- 


_fors también fabrica proyectiles-cohete. 


] 
-Los motores para estós aviones de reac- 


ción los construye la Svwnska Flygmotor 
Aktiebolaget en Trollhattan, única firma 
sueca dedicada a la construcción de moto- 
res de aviación. 

El Teniente General Bengt G. Nordens- 
kiold, comandante en jefe de. la Fuerza 
Aérea, tiene en su haber la creación de la 
moderna Fuerza Aérea sueca. Piloto de 
aviones de reacción a los 60 años, el Ge- 
neral Nordenskiold acóstumbra a llevar un 
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Cualquiera que proceda a valorar el po- 
der aéreo sueco saca la impresión de que 
se trata de una fuerza aérea moderna, 
alerta y de grandes posibilidades. Los 
aviones más modernos, especialmente el 
Saab-29, son: veloces y plenamente “al: 
día”. La industria que la apoya se distin- 
gue por su inventiva y sus conocimientos 
y es susceptible de expansión. Los :sue- 
cos constituirían unos aliados fuertes y va- 
lientes, y «cualquier enemigo que entrara 
en guerra frente a ellos, pronto se daría 
cuenta de que había pinchado en hueso. 
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Aviones de reacción 


¿Son lo suficientemente buenos nuestros 
aviones de reacción? ¿Puede la U. S. A. F. 
y Su asociada la R. A. F. competir con los 
aviones soviéticos? Esta pregunta, cuya con- 
testación es de vital importancia en la ca- 


rrera de armamentos en que compiten el: 


Este- y el Oeste, no ha podido por menos de 
surgir al conocerse oficialmente que los 
aviones de reacción soviéticos han demos- 
trado. en Corea ser tan buenos. o' superiores 
- 4 los aviones americanos. He aquí un infor- 
me sobre el progreso realizado por los avio- 
nes angloamericanos, comparado con el de 
los rusos. 


Tendencias estadounidenses. 


El conjunto'de aviones de reacción en el 
que la Fuerza Aérea americana se apoya 
para organizar los 95 “wings” del acbual 
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Comparación 
de los aviones 
de reacción 


americanos 


con los rusos 


(Publicado en Newsweek.) 


probados en combate 


programa proyectado,..incluyen- el F-84, el 
f*-80 y el F-86, que se han abierto camino 
en Corea; el F-94, en realidad un F-80 de 
mayor potencia, equipado con radar para 
interceptar a los bombarderos enemigos de 
día o de noche con cualquier clase de tiem- 
po (también existe una versión de cazabom- 
bardeo); el F-89, también caza de intercep- 
lación para todo tiempo; el bombardero uni- 
versal Boeing B-52 y el bombardero medio 
B-4'7, y el bombardero ligero británico “Can- 
berra” (en la U. 5. A. F., B-57) que construi-. 
rá en serie la Glenn L. Martin para misio- 
nes de penelración nocturna. 

Para mantenerse en forma, nuestros avio- 
nes de reacción tienen que ser constante- 
mente mejorados. Aunque las tendencias 
actuales en cuanto a los proyectos de avio- 
nes se mantienen semiocultas por las nor- 
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mas de seguridad, pueden indicarse algunas 
de las metas que persigue la Fuerza Aérea: 


Actuación con todo tiempo.—No sólo un 
número reducido, especializado, sino uno 
mayor, deberá poder operar con cualesquie- 
ra condiciones meteorológicas. Deberán per- 


feccionarse los procedimientos operativos ' 


con toda clase de tiempo. 
Alas.—Para soportar los efectos derivados 


de las velocidades desarrolladas por los avio- 


nes de reacción, se tiende:a adoptar el ala 
en flecha (como en el F-86 y el B-47), y, 
yendo aún más allá, probablemente el ala 
en delta (como en el Convair XF-92A). 


Cohetes.—De aqui en adelante, las armas 
cohete deberán llevarse en el interior del 
avión, probablemente en un “paquete” o 
conjunto que pueda ser hecho descender 
bajo el fuselaje cuando llegue el momento 
de disparar. 


Armamento.—Aunque la Fuerza Aérea se 
encuentra muy satisfecha con su amelra- 
lladora de media pulgada (12,7), a causa de 
su elevada cadencia de fuego, puede resul- 
tar necesario introducir considerables me- 
joras en el armamento. Una solución po- 
dria constituirla: un cañón de 20 mm. de tiro 
relativamente rápido, que actualmente se 
encuentra en período de desarrollo. 


Sistemas de control.—Estos sistemas, ta- 
les como el visor automático de las ametra- 
lladoras, son, probablemente, los que miden 
hasta ahora en los cielos coreanos la supe- 
rioridad de la aviación americana. Tienen 
que perfeccionarse, o al menos, continuar 
siendo superiores a los del enemigo. 


La Marina estadounidense cuenta con me- 
nor número de aviones de reacción en ser- 
vicio: el F9F, en Corea; el McDonnell F2H 
“Banshee”, en el Atlántico y Mediterráneo; 
el caza nocturno Douglas F3D “Skyknight” 
y el bombardero semirreactor North Ameri- 
can AJ-4 “Savage”. Como la Fuerza Aérea, 
se inclina actualmente hacia el ala en fle- 
cha (las alas en línea recta del F9F, por 
ejemplo, le impiden picar frente al “Mig” 
ruso) para sus aviones de reacción. Tam- 
bién recurrirá probablemente a los reacto- 


“res para sus grandes hidroaviones de canoa 


y sus Lockheed P2V “Neptune”, de autono- 
mía en extremo amplia. 


Sin embargo, la Marina todavía 'se mues- 
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tra en favor de los aviones con molor de 

émbolo para el apoyo directo. Dado que la 
aulonomía es un factor tan importante en 

las operaciones con portaviones, sólo de muy 
mala gana abandonará los motores recíipro- 
cos, y eso, probablemente, para volverse ha-: 
cia los turbohélices. La Infantería de Mari- 
na muestra interés por los recién nacidos 
helicópleros de reacción, con vistas a utili- 
zarlos en futuros e hipotéticos desembarcos 
al asalto. 


Ya que ningún avión de reacción puede 
ser mejor de lo que le permite serlo su mo- 
tor de reacción, los motores estadounidenses 
tienen también que perfeccionarse conslan- 
temente. Para conseguir mayor empuje, es- 
pecialmente para los aviones de intercepta- 
ción, se tiende a la inclusión de los llama- 
dos “postquemadores” y al procedimiento. 
de “inyección de agua”. Otras tendencias 
son: 


Economia de combustible. — Los motores. 
de reacción “se beben” enormes cantidades 
de combustible, y por ello disponen de una 
autonomía limitada. El B-52, por ejemplo, 
fué “abandonado” temporalmente a -causa, 
en parte, de su excesiva “sed”; siendo to- 
davía, virtualmente, un depósito de gasolina 
volante. No obstante, en el espacio de dos. 
o tres años la economía del combustible en 
los motores de reacción ha mejorado en un 
259 por 100. 


Revisiones.—Esta cuestión, que en un prin- 
cipio constituía un grave quebradero de ca- 
beza, se ha semirresuelto al ampliarse en 
cuatro o cinco veces el tiempo transcurrido 
entre dos revisiones; todo ello en tres años. 


Metales.—Se necesitan aleaciones especia- 
les que resistan el terrible calor desarrolla- 
do en el interior de los reactores (unos 1.600 
grados Fahrenheit, aproximadamente). Al- 
gunos de los materiales actualmente utili- 
zados se encuentran muy cerca del límite 
de utilización. Se está probando y ensayan- 
do nuevos metales y productos cerámicos. 
También se estudia la posibilidad de insta- 
lar algún verdadero sistema de refrigera- 
ción. 

Combustible. — Para disminuir la forma-: 
ción de carbón y el depósito de alquitrán 
y para mejorar las características de acktua- 
ción (“performánce”) del motor en climas 
articos, se tiende a utilizar productos aleja- 


858 


Número 131 - Octubre 1951 


«los del keroseno y situados, como pudiera 
«lecirse, a medio camino entre éste y la ga- 
solina. 


Esperanzas británicas. 


Para reemplazar a sus “Meteor” y “Vam- 
Pire”, reconocidos ya como aviones en cami- 
no de quedar anticuados, la Royal Air Force 
Concentra sus esfuerzos en torno a cazas 
de interceptación de elevada velocidad de 
subida, para defender la fortaleza insular 
británica. El “Venom”, versión para todo 
biempo, derivada del “Vampire” y capaz de 
alcanzar los 12.000 metros en tres minutos 
¡y medio, y la versión de la Marina, el “Sea 
Venom”, deberán hallarse lislos para fina- 
les de 1951. 


Pero la R. A. F. no es probable, en cam- 
-bio, que disponga de su primer caza de ala 
«en flecha, el Supermarine “Swift”, con sus 
1.120 kilómetros por hora y capaz, según 
-aquélla, de superar al F-86, hasta transcu- 
rridos otros dieciocho meses. Para salvar 
este margen está buscando: obtener tal vez 
'900 F-80 de los Estados Unidos y el Cana.- 
dá (que lambién está produciendo el CF-100 
para todo liempo). Para velocidades supe- 
riores a las 700 millas por hora (1.120 kms.), 
los proyectistas ingleses planean aviones de 
propulsión cohete, más bien que aviones de 
reacción. 


Los ingleses esperan dejar en manos de 


los Eslados Unidos las actividades de bom-. 


-bardeo estratégico. Su birreactor “Canberrá” 
será para los aliados del Pacto del Atlánti- 
co un bombardero ligero “standard”, como 
caza “standard” será el F-84. Los ingleses 
procedieron el 18 de mayo a hacer volar 
Por vez primera a su primer tetrarreactor 
de bombardeo, el Vickers 660, que puede 
transportar cinco toneladas de bombas a 
Cualquier punto dela Rusia europea. Pero 
la R. A. F.'no dispondrá de él hasta dentro 
de dos años. Los proyectistas británicos pre- 
vén un brillante futuro en el campo del bom- 
bardeo para su avión experimental de ala 
en delta Avro 707. 


Amenazas rusas. 


Se sabe que los rusos están concentran- 
do sus esfuerzos, como la R. A. F., en torno 
«2 los cazas de interceptación de reacción 


AS 
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portadores de cañones, con vistas a hacer 
frente a los bombarderos estratégicos ame- 
ricanos. En realidad, en 1946 les entraron 


tales prisas, que instalaron un motor “Ju- 


mo” alemán en el fuselaje de un “Yak” 
dotado de hélice, para' conseguir el híbrido 
“Yak-15”. Este avión es utilizado todavía en 
los países satélites de Rusia. 


Hoy en día, los rusos disponen, por lo me- 
nos, de dos aviones de reacción “de ala en 
flecha que pueden párangonarse con el F-86. 
Uno de ellos es el para todos demasiado fa- 
miliar “Mig-15”, impulsado por lo que el 
jefe de E. M. de la U. S. A. F., General 
Hoyt S. Vandenberg, admite ser un “per- 
feccionamiento muy notable” del Rolls-Roy-: 
ce “Nene”, comprado 'a la Gran Bretaña 
en 1946. En la Alemania Oriental se encuen- 
tran destacados lal vez 900 cazas “Mig”. El 
otro es el “La-17”, más moderno, otro mo- 
delo de ala en flecha, que se reserva para 
la defensa de Rusia propiamente dicha. 


Se cree que los rusos cuentan con un 
bombardero de reacción en sus grupos para 
misiones de apoyo terrestre, Probablemente 
se trata del “Tu-10”, del mismo tipo' que el 
“Canberra”, aunque pudiera ser un proyec- 
to debido a Ilyushin. Aunque los rusos cuén- 
tan con un prototipo de tetrarreactor de 
bombardeo con una autonomía de 2.400 ki- 
lómetros, probablemenle no se le construi- 
rá en serie hasta 1952, 


Significación. 


Cualquier presunción que pudiera haber 
existido en la U. S. A. F., sufrió un rudo 
golpe con el descubrimiento de que los ru- 
sos tenian en el “Mig-15” un reactor mejor 
que cualquiera de los motores de este lipo 
que impulsan actualmente un avión ameri- 
cano. Como confesó más adelante el Gene- 
ral Vandenberg: “Los procedimientos de 
producción en grandes cantidades de avio- 
nes en extremo excelentes, se encuentran 
hoy al alcance de los rusos.” Ahora bien, 
esto no quiere decir necesariamente que los 
rusos dispongan de “los mejores” aviones 
de reacción. Más exacto es decir que los 
aviones de reaccion son “mejores” o “peo- 
res” según su comportamiento al desempe- 
ñar la tarea especifica que se les asigna. 

Los expertos del Pentágono continúan 
confiando en que los avionés de reacción 
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americanos son los mejores existentes en 
el mundo para la tarea que se quiere que 
desempeñen. L.os motores americanos supe- 
ran a todos en facilidad de manejo .y en- 
tretenimiento, por su baratura y su idonei- 
dad para ser fabricados en grandes canti- 
dades y en su comportamiento a gran al- 
tura. Ahora bien, su superioridad es muy 
ligera en dos respectos: economía de com- 
bustible. y “empuje | 
por libra de peso del 
.- motor. El Pentágono 
tiene la sensación de 
que varios motores 
estadounidenses que 
actualmente comien- 
zan a fabricarse en. 
serie son decidida- 
mente superiores al 
del “Mig”, si bien es 
de suponer que Rusia . 
eslé también trabá- 
jando en la obten- 
ción de mejores mo- 
tores. Análogamente, 
aunque la Gran Bretaña cuenta hoy con es- 
casos aviones de reacción que puedan com- 
petir con los rusos, a causa de la repugnan- 
cia experimentada por el Gobierno laboris- 


la opinión del primer 


El 20 de mayo, el Capitán James Jabara, 
un hombre inquieto, de 27 años, se convir- 
tió en el primer “as” de la aviación de reac- 
ción (es decir, piloto que derribó cinco avio- 


nes enemigos) de loda la Historia.. En di- . 


cha fecha, este piloto, hijo de un tendero de 
Wichita, Kansas, derribó su quinto y sexto 
“Mig-15”, volando sobre Corea del Norte ton 
un F-86 “Sabre” del Cuarto “Wing” de Caza 
de Interceptación. "También se apuntó en 
la segunda guerra mundial nueye «viones 
y medio de la Luftwaffe derribados, pilo- 
tando aviones “Mustang” F-51, de motor de 
émbolo. Recientemente ha regresado a los 
Estados Unidos y con él se entrevistó ún 
corresponsal de esta revista. En su entrevis- 
ta, el Capitán Jabara cuenta lo que apren- 
dió durante las 63 misiones que realizó vo- 
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la hacia el rearme con anterioridad a la 
guerra de: Corea, se halla segura de que 
los nuevos cazas cuya construcción en se- 
rie ha encargado son lan buenos, si no me- 
jores, que los soviéticos. 


El que los aviones de reacción ameri- 
canos puedan ser hoy lo suficientemente 


buenos para la labor que les compete, no 


es, sin embargo, suficiente. 

Tienen que conti- 
nuar siendo Jo sufi- 
cientemente buenos 
a medida que los 
aviones análogos de: 
todos los paises vu- 
yan  perfeccionán- 
dose. 


El Pentágono no 
ve ninguna 5azón 
para alterar la tra- 
.dicional confianza 
en que la capacidad 
inventiva y la labor 
de ingenieros y pro- 
yectistas puedan mantenerse a la cabeza.... 
al menos por lo que respecta a la mayor 
parte de las cosas y durante la mayor par- 
te del tiempo que transcurra. 


“as” de la aviación de reacción estadounidense 


lando en la “Avenida de los Mig”, al Sur 
del río Yalú. 


—¿Qué lal se portan nuestros aviones de 
reacción en Corea? 


—Nuestros F-80 “Shooting Star” y P-84 
“Thunderjet” se encuentran totalmente su- 
perados como aviones de interceptación por 
el “Mig-15”. Ahora bien, "su misión es el 
apoyo terrestre, no el combate aéreo, y en 
aquel campo están realizando una maravi- 
llosa labor. Sólo cuando empleamos nues- 
tros North American F-86 “Sabre”, pudi- 
mos competir con los “Mig” en el aire, 


—¿Cuál es más rápido, el F-86 o el “Mig”? 


. —Por encima de los 9.000 metros el *Mig” 
puede superarnos y ganar altura sobre nos- 
olros. Esto es. de vital importancia, ya que. 
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normalmente comenzamos nuestros com- 
bates individuales (caza libre) entre los 
9.000 y los 10.500 metros, y no podemos de- 
rribar un avión si no podemos darle alcan- 
ce. Por debajo de los 9.000 metros, las ve- 
locidades vienen a ser iguales (el F-86 tie- 
ne en su haber la marca mundial de ve- 
locidad, establecida en 670,981 * millas por 
hora). Pero a alturas superiores, el motor 
del “Mig” desarrolla mayor empuje e im- 
pulsa al avión con mayor velocidad. Lo que 
necesitamos es mayor velocidad. Necesita- 
mos un motor mejor. Por lo que se refiere 
a la capacidad para entrar en picado, el P-86 
lo hará a mayor velocidad que el “Mig” a 
cualquier altura. Se trata de un avión más 
sólido. Puede aguantar un “castigo” mayor. 


—¿Por qué son tan reducidas nuestras 
pérdidas de F-86? O 

—No somos magos. No somos más que 
pilotos corrientes. Pero hemos contado con 
jefes, además de nuestro entrenamiento 
y nuestra táctica. Vea usted nuestros je- 
fes, són magníficos. El Coronel John C. Me- 
yer nuestro jefe (que regresó a los. Estados 
Unidos al tocarle, el turno la semana pasa- 
da) derribó 37 aviones y medio en la pasa- 
da guerra mundial. Sabe lo que esto signi- 
fica. Vea usted nuestra 'instrucción. en los 
Estados Unidos. Contamos con la mejor ins- 
trucción de combate del mundo. La prueba 
es que, cuando salí de Corea, nuestros F-86 
habían derribado 31. “Mig”, y los “Mig” del 
enemigo sólo habían derribado un F-86. Vea 
usted nuestra táctica. No podemos revelar 
ningún secreto, pero nuestra formación es 
la clave de todo. Los días que no consegui- 
- mos derribar ningún avión “Mig”, celebra- 
mos reuniones y nos preguntamos por qué, 
imaginando nuevas tácticas. Podriamos 
modificar la altura, o la distribución del 
tiempo, o la dirección, en futuras Ocasiones, 
ya que no lo hicimos en la pasada, Averi- 
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-de nuestros pilotos de F-86 han tenido un 


“Mig” a su cola, y ninguno de ellos fué al- 
canzado, salvo uno que resultó derribado. 
Nuestro visores automático, si bien, como 
es natural, todos los detalles acerca del mis- 
mo se mantienen guardados en el secreto. 
La mayor parte de los derribos se consiguen 
disparando en derechura desde detrás del 
enemigo, o en un ángulo de 5 ó 10 gra- 


. dos de desviación. Con éstos ángulos pode- 


mos mantener el “pipper” del visor centra- 


do sobre el “Mig”. El tiro lateral no resul- 


ta bien a la velocidad de los aviones de 
reacción. 

—¿Qué es lo que falla con relación a nues- 
tra potencia de fuego? 

—Personalmente cambiaría Jas seis ame- 
tralladoras del 12,7 del F-86 por cuatro ca- 
ñones de 20 mm. (Una ametralladora del 12,7 
dispara una bala no explosiva de 12,7 mm. 
de diámetro a la cadencia de 1.200 disparos 
por minuto. Un cañión de 20 mm. dispara 
una granada explosiva a la cadencia de 
760 disparos por minuto.) Puedo causar 
mayores daños con uno o dos impactos de 


granada de cañón, que con 15 impactos con 
-munición del 12,7. Como un avión de reac- 


ción resulta tan difícil de alcanzar con nues- 
tro fuego, y tan difícil de alcanzar repeti- 
damente, necesitamos el cañón para que 
cada impacto ocasione los mayores. daños. 
Los “Mig” cuentan con algo así como un 
cañón de 37 mm. y dos de 20 ó 23 mm. Cree- 
mos que para ellos nuestras: “Superforla- 


lezas” B-29 constituyen un fácil objetivo. 


(La Fuerza Aérea eslá dolando al nuevo 


Northrop F-89.* Scorpion” de “cuatro: canño- 


guamos los errores cometidos. No incurri- 


- mos en ellos en la ocasión siguiente. 


—¿Cuál es el secreto de nuestra artilleria 
aérea? . 


—Contamos con mejores visores. Lo prue- 
ba el hecho de que les alcanzamos con nues- 
tras armas y ellos no nos alcanzan. Han 


abierto fuego contra mí en siete ocasiones, y 
en ninguna de ellas me alcanzaron. Veinte 


nes de 20 mm. para utilizarlos específica- 
mente contra los bombarderos enemigos.) 


—¿Quién goza de mayor autonomia? 


—Los “Mig” no tienen autonomía, puede 
decirse. Les vemos despegar justamente al 
otro lado del río Yalú, en Antug, y elevar- 
se sobre Manchuria, cruzando el río para * 
combatir, y luego, aterrizar de nuevo en Án- 
tug. Les hemos visto desprenderse de los 
depósitos de combustible de las alas, aun- 
que sobre la “Avenida de los Mig” no de- 
bian necesitar depósitos en las alas. La re- 
sistencia al avance que oponen los que nos- 
otros llevamos suponen una desventaja con 
relación a la velocidad. Tenemos que des- 


. prendernos de ellos para lograr la máxima 
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—¿Qué hay del blindaje? 


—Creo que el “Mig” va pesadamente blin- 
dado. El Teniente Coronel Glenn T. Eagle- 
ston, siendo nuestro segundo jefe, creía ha- 
ber alcanzado a un “Mig” con 100 impac- 
tos. Pero no lo derribó. i 


—¿Cómo reconocemos a los aviones r0J0S? 


—'Tenemos que confiar exclusivamente en 
nuestra agudeza visual. A veces, podemos 
identificar el “Mig” por la posición eleva- 
da de su plano de cola. Pero esto es impo- 
sible cuando nos hallamos exactamente so- 
bre él o por debajo de él. En estos casos, el 
“Mig” y el F-86 se asemejan mucho, con 
sus alas en flecha. El detalle por el que 
se les reconoce mejor lo constituye el rojo 
morro de los “Mig”. Es fácil cometer erro- 
res. Nosotros hemos tenido incluso aviones 
“Mig” volando en formación con los nues- 
tros. Nunca disparamos hasta estar plena- 
mente “eguros de que se trata de un avión 
enemigo; pero hemos de aprovechar toda 
oportunidad que se presente, ya que cada 
una no dura más allá de dos o tres segun- 
dos y puede no volver a repetirse. Si apar- 
tamos los ojos un instante de un “Mig”, es 
posible que nunca volvamos a verle de 
nuevo. | 


—¿Quiénes pilotan los “Mig”? 
_—Por cuanto sé, pueden ser pilotos de 
cualquier nacionalidad. Sencillamente, lo 
Ignoro. Algunos recurren a viejas tácticas 
de la Luftwaffe. De todas formas, los rojos 
cuentan con algunos pilotos condenadamen- 


te buenos. Estos pilotos son tan buenos como 
los nuestros, aunque la aplicación de su fue- 


a -  --- - 
É » - 
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bien en todo momento. 
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go sea tan deficiente que no nos alcancen 
con él. 


” o un F-862 


—No me arme líos. El F-86 es un avión 
maravilloso. Preferiría pilotarlo mejor que 
otro cualquiera, incluso que el “Mig”. Ten- 
go una confianza inmensa en los aviones 
americanos. He tenido una magnífica suer- 
te con Jos dos productos de la North Ame- 
rican Aviation Company que he pilotado: 
el F-51 en Europa y el F-86 en Corea. Para 
mi, el F-86 es el mejor avión de reacción 
del mundo, y el “Mig”, el segundo. 


ue Prefiere usted un “Mig 


—¿Son nuestros aviones de reacción su- 
ficientemente buenos? 


—Nos sostenemos bien con nuestro F-86; 
pero para conseguir y conservar la superio- 
ridad aérea necesitamos más y mejor equi-* 
po, especialmente motores de reacción. No 
vemos 'razón alguna por la que los rojos 
tengan que interrumpir ahora la labor de 
perfeccionamiento de sus aviones; debemos 
suponer (¿ue estarán intentando ardorosa- 
mente conseguir algo mejor que el F-86. 
Por eso nosotros tenemos que continuar 
siendo mejores para podernos mantener 
También estamos 
seguros de que podríamos utilizar allí (en 
Corea) otro “Wing” de aviones F-86. (Un 
“Wing” cuenta, aproximadamente, con se- 
tenta y cinco aviones.) Los rojos son muy 
fuertes, y sus “Mig”, con su cañón, pueden 
resultar endemoniadamente peligrosos para 
nuestros tanques y camiones. Por eso debe- 
mos disponer allí. de tantos F-86 “Sabre' 
como podamos conseguir. 
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Fuerza de: bombarderos estratégicos 
próximo futuro 


Por E. JACKSON" 


(De Royal Air Force.) 


(Antiguamente, la expresión “estratégico” se aplicaba a 
tipos de aviones y de fuerzas aéreas, así como también a 
tipos de objetivos y operaciones. En este articulo se emplea 
este término como función del bombardeo a gran distancia.) 


El objeto de la ofensiva. 


El objeto de la ofensiva de bombarde- 
ros estratégicos puede ser considerado 
doble: uno es el bombardeo a gran dis- 
tancia del potencial militar y económico 
del enemigo y el otro, el apoyo de nues- 
tras propias fuerzas de superficie, o las 
de nuestros aliados, así sea sobre tierra 
o sobre mar. : 

Sin embargo, la mejor forma de apo- 
yo es el bombardeo a gran distancia, por- 
que sus efectos se dejan sentir en todos 
los teatros de la guerra, donde las fuerzas 
militares del enemigo se encuentren. Los 
ataques contra el gran centro de arma- 
mento de Krupp produjo efectos que se 


dejaron sentir?en todas las armas de la | 


máquina militar alemana. La destrucción 
de los objetivos relacionados 'con la cons- 
trucción de submarinos dió un valioso apo- 
yo a nuestras fuerzas anti-submarinas, 
marítimas. En “estos dos ejemplos, y otros 


muchos que existen, el papel del bombar- 


deo a gran distancia y del apoyo a las tro- 
pas estaban combinados de modo-eficaz. 

No así cuando consideramos el empleo 
de nuestros bombarderos pesados contra 
el movimiento ferroviario alemán en el 
norte de Francia, cuando se preparaba 
para la invasión de Europa, ni cuando se 
dedicaron tales aviones y aviadores para 
prestar servicio anti-submarino en el At- 
lántico. No se discute que esta aplicación 
de los bombarderos no fuera necesaria si- 
no que no era una verdadera ofensiva de 
bombardeo, ni ayudó a su consecución, 
lo cual no puede negarse. 


El párrafo inicial de las órdenes dicta- . 
das en Casablanca a los Jefes de Estado 
Mayor de los Mandos de Bombardeo in- 
glés y americano, en enero de 1943, re- 
sume mejor el fin principal que se persi- 
gue con la ofensiva de bombarderos es- 
tratégicos: “Vuestro objetivo principal se - 
rá la destrucción progresiva y la disloca- 
ción del sistema militar, industrial y eco- 
nómico y el socavar la moral del pueblo 
alemán, hasta un punto en que su capacl- 
dad de resistencia armada se debilite fatal- 
mente”. Esto fué precisamente lo que su- 
cedió en los dos años y medio siguientes, 
y el momento culminante de la ofensiva 
de bombarderos se alcanzó durante el fi- 
nal de 1944. Ahora resulta oportuno pre- 
guntar, en caso de que se produjera otra 
guerra, si habria tiempo para montar una 
ofensiva de bombardeo progresivo. Esto 
sólo puede contestarse de acuerdo con las 
condiciones que prevalezcan en el mo- 
mento dado. | 

Es muy probable que el tiempo reque- 
rido no sea tan grande como el que ne- 
cesitó la Orden de Casablanca para llegar 
al punto máximo de la ofensiva. en el año 
1944, porque durante aquel tiempo no só- 
lo hubo que preparar las fuerzas nece- 
sarias sino también la táctica, técnica y 
organización esencial para que realizaran 
su cometido con éxito. De los problemas 
que entonces se presentaron y resolvieron 
durante aquel período de desarrollo, he- 
mos adquirido esos principios básicos que 
regirán, en alto grado, el empleo de las 
fuerza3 de bombardeo en muchos años, 
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es decir, durante el tiempo en-que los 
aviones pilotados realicen el papel de 
bombardeo a gran distancia. 


Factores esenciales para que la fuerza realice 
su función. 


Hay innumerables factores, grandes y 


pequeños, que son esenciales para la de- 
bida función de la fuerza y, consiguiente- 
mente, para el logro del objetivo que se 
persigue. Sin embargo se reducen en nú- 
mero cuando se tiene en cuenta solamen- 
te el objetivo principal. Hay que tener pre- 
sente que: algunos factores serán comu- 
nes, tanto a los objetivos principales co- 
mo a los secundarios y que no pueden se- 
pararse. Los tres quedamos a continua- 


ción son los que se consideran más im-. 


portantes y los que ejercen mayor efecto 
en la perfecta ejecución de la misión de 
bombardeo a gran distancia. 


Economia de fuerzas. 


Es de conocimiento corriente que toda 
Europa participa y ello nos atañe también 
a nosotros, en una inmensa lucha por 
ajustar su vida económica y hacerse in- 
dependiente de la ayuda prestada por el 
hemisferio occidental. Nuestros esfuerzos 
máximos se dirigen a las esferas de pro- 
ducción y no podemos gastar más en nues- 
tras fuerzas militares que lo que es abso- 
lutamente necesario. 

En tiempo de paz. no hay democracia 


que gaste una gran parte de su riqueza : 


en preparativos para una guerra hipotéti- 
ca. Pero aunque en este aspecto no pode- 
-m0os escapar a una economía negativa, es 
la eqonomía positiva la que tiene suprema 
importancia. De lo que tenemos que 
preocuparnos es de economizar la fuerza 
por medio de la calidad, movilidad, flexi- 
bilidad y selección de objetivos, y otros 
muchos aspectos similares. | 

Es cierto que nosotros, no nuestros 
aliados, no nos pondremos nunca en el 
camino de la política internacional agre- 
siva, y por eso cualquier guerra en que 
podamos vernos envueltos será el resul- 
tado de una agresión contra nosotros, o 
contra una coalición de potencias a la que 
podamos pertenecer. La declaración for- 
mal de guerra, antes de comenzar las 


- Número 131 - Octubre 1951 


hostilidades, ha pasado a la historia, y la 
primera indicación de tal ocurrencia será 
el movimiento de fuerzas militares contra 
nosotros. El elemento sorpresa estará 
siempre de parte del agresor, dándole la 
ventaja, y al principio nuestras fuerzas ar- 
madas estarán a la defensiva, en el sen- 
tido estratégico, aunque se persiga una 
politica ofensiva siempre y donde sea po- 
sible. 

El bombardeo a gran distancia por me- 
dio de una fuerza de bombarderos tiene 
la característica única de combinar la 
ofensa con la defensa, quedando esencial- 
mente a la ofensiva. No cabe duda que 
esta fuerza será pequeña al comienzo de 
las hostilidades, y que las demandas que 
se le hagan serán muchas y variadas y 
mucho más allá de lo que es capaz de rea- 
lizar, es cosa igualmente manifiesta. Ade- 
más, si se atendieran estas exigencias re- 
ducirían nuestra fuerza como nación con 
la que hay que contar, reduciéndola a la 
impotencia. No tenemos que realizar, 
como al empezar la última guerra, una 
diseminación de nuestro esfuerzo sobre 
muchos sistemas de objetivos, consiguien- 
do el resultado de que no se había real- 
mente eliminádo ninguno de ellos. Con. 
la pequeña fuerza de que se disponga se- 
ría suicida. Tenemos que atacar aquellos 
objetivos que ejerzan el mayor efecto so-. 
bre las posibilidades que el enemigo ten- 


ga de hacer la guerra. Como se ha dicho 


en un artículo reciente: “Si queremos ser 
fuertes en todas partes, no lo seremos en 
ninguna...” 


Buena información. 


La importancia de un análisis correcto 
de los distintos sistemas de objetivos y 
la selección de los que sean apropiados 
para el ataque, sólo puede hacerse por 
medio de una buena información refe- 
rente a las posibilidades industriales, fi- 
nancieras y.militares del enemigo. Sólo 
por estos medios puede el Poder Aéreo 
tener éxito en su aplicación como fuerza 
de bombarderos estratégicos. En tiempo 
de paz las fuentes de información son mu- 
chas y variadas, y proceden principalmen- 
te de aquellas gentes cuyas ocupaciones 
diarias los relacionan con ese país. Los 
departamentos estatales también adquie- 
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ren mucha información útil, como la pue- 
(de adquirir también el viajero o el que 
visita casualmente el pais de paso. Pero 
al estallar la guerra aparecen dificulta- 
«des casi insuperables que restringen la 
recepción de esta información, aunque 
aparecen otros nuevos medios por 
del reconocimiento aéreo. 

Por consiguiente, es en tiempo de paz 
cuando existen las mayores oportunidades 
para recoger el valiosísimo conocimiento 
del que dependen las distintas situaciones 
de los momentos iniciales de una guerra. 


medio : 


De ellos se elegirán aquellos sobre los que ' 


se han de basar las acciones posteriores. 
Y resulta imperioso reconocer el hecho de 
que tienen que ser los adecuados; no po- 
«demos permitirnos el lujo de equivocar- 
nos, porque ello bien pudiera significar 
la derrota y el verse sometidos a un terror 
hasta ahora desconocido y durante un pe- 
ríodo de tiempo imposible de calcular. 

La información relativa a los artículos 
más importantes es probable que no ven- 
ga de una sola fuente, excepto en caso 
de suerte. Lo más probable es que se ob- 
tenga de muchos trozos de información 
dle distintas procedencias que, por sí, no 
signfican nada, pero que ensamblados, 
comprobados y seleccionados dejan ver 
su importancia. El núcleo de nuestra or- 
ganización de información actual se con- 
Sidera capaz de llevar a cabo aquellas 
funciones de las que dependerá lo acer- 
tado de nuestra acción. No tenemos que 
perder la primera batalla: si la perdemos, 
el. resultado puede ser desastroso. 


Seguridad de la base. 


Se ha dicho ya que al bombardear a gran 
distancia el poderío industrial de un ene- 
migo, el bombardero es esencialmente 
- ofensivo, y al hacerlo así, es también un 
medio de defensa. Esto se lleva a cabo 
forzando al enemigo a desviar cada vez 
:'una mayor proporción de su potencial de 


guerra, en material, potencial humano y 


- equipo para la defensa de los sectores 
amenazados, no sólo en una defensa ac- 
tiva, sino también pasiva. Esto, junto con 
los demás problemas de organización, de 
administración y de mando a que da lu- 
gar, ejerce el efecto de reducir el esfuer- 
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zo máximo posible que su ofensiva pueda 
alcanzar. 

Para que la fuerza de bombarderos 
pueda Operar con su máximo poder, es 
necesario que las bases se encuentren re- 
lativamente libres de ataques enemigos. 
No sirve de nada enviar aviones a cumplir 
una misión si cuando regresan se en- 
cuentran con que sus bases ya no pueden 
servirles para nuevas operaciones. La su- 
perioridad aérea local debe quedar ase- 
gurada desde un principio y mantenerse 
y ampliarse a medida que se va celebrando 
la batalla. El grado necesario de superio- 
ridad aérea no se logra sólo por medio 
de cazas, sino mediante los esfuerzos 
combinados de todos aquellos elementos 
que constituyen las fuerzas de la defensa 
aérea de la nación. En este caso, también 
el bombardero sirve de ayuda para logra 
la superioridad aérea, obligando al ene- 
migo a emplear una proporción cada vez. 
mayor de sus aviones de caza en la de- 
fensa de la patria. 

Para que las fuerzas de la defensa aé- 
rea puedan actuar con eficacia, tenemos 
que enlazar con ellas un sistema de alar - 
ma previa, estrechamente unido a uno de 
control. En este aspecto el advenimiento . 
de los aviones de gran velocidad con vue- 
los a gran altura ha dado lugar a enormes 
problemas en cuanto a poder registrar su 
presencia inminente antes de que el obje- 
livo se vea atacado. Actualmente sólo pue- 
de asegurarse un sistema de alarma ade- 
cuado, que nos permita el tiempo debido, 
estableciendo los artilugios necesarios lo 
más alejados posible de nuestras bases. 
Tenemos que tener presente que hay unu 
distancia mínima para poderlos situar, y 
que la reducción de ese espacio sólo sig- 
nifica que la eficacia de nuestras defensas 
se verá reducida e incluso que puede ocu- 
rrir no lleguen a funcionar. 

En cualquier guerra futura, continen- 
tal, el Reino Unido volverá a ser una vez. 
más una gran base militar, como lo fué 
en la guerra pasada. Dependerá también 


*de las mismas líneas de comunicación 


que estuvieron a punto de cortarse por 
la acción de los submarinos enemigos. 
El submarino moderno, capaz de reco- 
rrer sumergido durante mucho tiempo 
erandes distancias a mucha velocidad, ha 
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hecho oscilar la balanza del poder de la 
guerra marítima a su favor, y hay que in- 
.ventar unas contramedidas nuevas y me- 
joradas para combatirlo. Nuestras fuerzas 
marítimas, en las que están comprendidos 
elementos aéreos, así como navales, tie- 
nen que ser adecuadas para poder con- 
trarrestar una campaña antisubmarina in- 
tensa que tienda a neutralizar la base cor- 
tando sus comunicaciones de impórtancia 
. vital. A falta de nuevas y mejores contra- 
medidas, los aviones, como medio de ata- 
que antisubmarino, se harán cada vez me- 
nos eficaces a medida que el desarrollo 
de los submarinos vaya en aumento. 

En la última guerra, más de la mitad 
de los submarinos alemanes fueron hun- 
didos por aviones aliados, y en este aspec- 
to la adaptación del bombardero pesado a 
esa labor era de gran valor, especialmente 
en las batallas del Atlántico en 1942 
y 1943. Fay que darse cuenta de que el 
bombardero moderno es, probablemente 
incapaz de adaptarse a ese papel. 

Al proporcionar los medios para la se- 
guridad de la base se ve que el aeroplano 
juega un papel importante. Al ser así, se 
impone un debido equilibrio entre las ne- 
cesidades defensivas y ofensivas, que ha- 
. brá de resolverse y mantenerse en todo 
momento. La proporción de nuestros re- 
cursos disponibles destinados a cada pa- 
pel debe ser el debido. Porque el no ser 
así supondría abandonar el principio de 
la economía de la fuerza, que será tan 
importante en otra guerra, especialmente 
en las etapas iniciales. Según palabras del 
Jefe del Estado Mayor, en una conferen- 
cia dada en la Royal Empire Society: “En 
esta última guerra la' situación aérea no 
estuvo a salvo hasta que la guerra aérea 
desapareció de nuestros cielos y hasta que 
la Batalla de Inglaterra no se convirtió en 
la Batalla de Berlin. En cualquier posible 
guerra futura será vital, más que nunca, 
que la batalla aérea se aleje todo lo posi- 
“ble de nuestros cielos.” La ofensiva de 
los bombarderos puede hacer que así sea. 


Características de la fuerza. 


Para que la fuerza de bombarderos es- 
tratésicos “pueda operar con éxito tienen 
que darse una serie de características es- 
peciales que serán indispensables para su 
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actuación. Las que siguen a continuación: 
son las que se consideran más importan- 
tes, aunque hay que insistir,en que no son 
las únicas. 


Operación con cualquier clase de tiempo. 


No cabe duda que esto es de suprema 
importancia y que ningún bombardero o 
fuerza aérea deberá verse obligado a per- 
manecer en tierra a causa de las.condi- 
ciones meteorológicas. Todas las demás 
características que la fuerza pueda tener 


quedan subordinadas a ésta. No sólo debe: 


ser capaz de operar cuando se trate de: 
tiempo “local”, sino también con cual-. 
quier clima que oscile desde las condicio- 
nes tropicales a las del ártico. Para hacer 
frente a estas variaciones será necesario 
llevar a cabo una gran investigación, tanto. 
en los proyectos de avión como en el equi- 
po auxiliar de tierra y aire. 

De una importancia pareja a la proyec- 
ción de aviones es el poder contar con dis- 
positivos de recalada de largo y corto a)- 
cance y con medios auxiliares para el ate- 
rrizaje. La densidad del tráfico. a que: 
estos medios han de atender será grande, 
haciendo que el factor tiempo empleado 
por un avión en descender desde su altura. 
de operación, que puede muy bien ser de 
60.000 pies (18.000 metros) hasta un 


aterrizaje completo realizado con éxito, 


esté reducido al mínimo que las restric- 
ciones técnicas y fisiológicas permitan. 
Para conseguir esto, las ayudas de que se: 
eche mano deberán ser esencialmente au- 
tomáticas y totalmente independientes de 
la cooperación del piloto, permitiendo de: 
este modo que la organización de tierra 
marche sin obstáculos gracias a la reduc- 
ción del número de vías de comunicación, 
de personal y de equipo que haría falta 
si no fuera así, y que de existir reducirían: 
el ritmo a que pudieran utilizarse los me-- 
dios auxiliares en vigor. 

Sin embargo, no hay mecanización ca- 
paz de hacer desaparecer la necesidad de: 


- contar con la habilidad humana en el ma- 


nejo del aparato para que éste se muevu 
en tierra, y entre la base y el objetivo se-- 
guirá estando controlado por un ser hu- 
mano que vaya: dentro de él. El momento 
en que esto no sea ya necesario, anuncia— 
rá el advenimiento de la guerra “automá- 
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tica”. Como el coste del bombardero mo- 
derno puede llegar a ser de 500.000 libras, 
cualquier reducción en la proporción de 
gastos superfluos producidos por error 
debido al piloto asume una situación de 
no pequeña importancia. No cabe duda de 
que esto sólo puede reducirse mediante 
el perfeccionamiento del grado de habili- 
dad humana alcanzada por el piloto, junto 
con los adelantos técnicos que puedan ser 
necesarios. 


Capacidad de penetración. 


Después de poder volar en cualquier 
condición meteorológica, es esta proba- 
blemente la característica más importante 
que una'fuerza de bombarderos, moder- 
na, tiene que adquirir. Sin ella, el Poder 
Aéreo no podría emplearse contra los cen- 
tros vitales del enemigo. En este aspecto 
nuestra mente se vuelve a estudiar la au- 
tonomia de los aviones, y aquí es donde 
Conviene reconocer la diferencia entre 
autonomía “teórica” y alcance “operati- 

0”. El primer término puede decirse que 
es la distancia máxima que puede volarse 
con el aire eíú calma con toda la carga de 
combustible y con el peso máximo total, 
sin tener en cuenta factores tales como: 
la puesta en marcha, rodaje, despegue, 
subida hasta la altura de operación ópti- 
ma, el efecto del viento, las inexactitudes 
de navegación y mal uso del motor, junto 
«on los factores imprevistos, tales como 
maniobras de combate, fallo de la presión 
de la cabina, fallo del motor, etc. Tal 
como es sólo puede tratarse de un cálculo 
hecho en el papel, que en caso de tratarse 
de aviones propulsados por reactores pu- 


TOS, puede verse reducido hasta un 40 


por 100 cuando se tiene en cuenta esa 
serie de factores que antes se ha pasado 
por alto. El alcance “operativo” puede de- 
cirse que es el que nos queda después de 
que se ha dado margen para los factores 
anteriormente citados. 

El radio de acción, o radio de “ataque” 
sería en la mayor parte de los casos lige- 
ramente menor que la mitad del alcance 
“operativo”, aun cuando la fuerza pueda 
partir de una base situada en un sector 
de operaciones y llegar a un destino sl- 
tuado en otro sector; cualquier objetivo 
comprendido dentro de su autonomía 
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“operativa” puede ser atacado. Una auto- 
nomía “operativa” impresionante implica 


el volar sobre grandes porciones de terri- 


torio enemigo, y cabe esperar una propor- 
ción de pérdidas mayor sin tener en cuen- 
ta la eficacia de las contramedidas enemi- 
gas. Esta proporción de pérdidas puede 


_ reducirse de dos maneras: primero, redu- 


ciendo el período de tiempo en que el 
avión está sometido al peligro de un ata- 
que (aumentando la velocidad del apara- 
to), y en segundo lugar, disponiendo lo an- 
bes posible de medios con que responder 
a las contramedidas enemigas. Esto sólo 
puede hacerse por medio de una buena 
información, ya que la iniciativa radica 
exclusivamente en el enemigo respecto a 
cual va a ser el tipo de contramedidas que 
va a adoptar y cuándo las va a emplear. 
Tenemos que estar preparados para cuan- 
do las use, y hay que contar con las anti- 


contramedidas, en reserva, antes de que 


haga falta utilizarlas en las operaciones. 


Precisión del bombardeo. 


La necesidad de que la fuerza de bom- 
barderos sea capaz de operar con éxito, 
sin tener para nada en cuenta el tiempo 
que haga, es decir, volando con visibilidad 
“Cero-cero”, hace resaltar la importancia 
de contar con unos medios adecuados para : 
poder disparar las bombas sobre el obje- 
tivo de modo que no haga falta hacerlo 
por medio de la visión humana. A la altu- 
ra desde la cual cabe esperar que el bom- 
bardero moderno deje caer sus bombas, 
es posible que no haga otra cosa que iden- 
tificar visualmente la zona general, dentro 


: de la cual puede encontrarse el objetivo. 


Durante la noche ésta será la realidad en 
la mayoría de los casos, y si es así, las 
técnicas de bombardeo serán probable- 
mente las mismas para el día que para la 
noche. Al llevar a cabo el papel de bom- 
bardeo a gran distancia, los objetivos que 
han de ser atacados estarán en su mayo- 
ría lejos del alcance de los dispositivos 
de bombardeo a ciegas con base en tie- 
rra situados en territorio amigo. Si se de- 


pende de estos artilugios en las primeras 


etapas de las hostilidades, puede dar por 
resultado que sean capturados por las 
fuerzas de superficie enemigas y después 
se empleen contra nosotros. Sólo después 
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de que el territorio pueda ser defendido y 
mantenido por nosotros sería aconsejable 
confiar en la ayuda que puedan prestarnos. 


Será necesario que los aviones lleven' 


consigo un aparato para bombardeo a cie- 
gas, que fuera independiente por comple- 
to de la organización de tierra en el em- 
pleo que se haga del mismo durante las 
Operaciones. 


La presencia de un objetivo de preci. 


sión dentro de un sector edificado pre- 


sentará, al ser elegido para el ataque, un ' 


problema difícil en su identificación y 
destrucción. La experiencia ha demostra- 
do que la destrucción, nada más que por 
el afán de destruir, viene a ser como una 
piedra de molino atada al cuello del ven- 
cedor, que le ha de costar muy caro cuan- 
do terminen las hostilidades. 


El tipo de objetivo que hay que someter 


al ataque regirá en alto grado la elección 
que haya de hacerse de la bomba que se 
emplee contra él, y es muy improbable 
que se utilice una bomba cuya caída se 


haga libremente. Hay que esperar que se 


empleen proyectiles dirigidos hacia el ob- 
jetivo, ya por medios mecánicos Oo ma- 
nuales, y en este aspecto resulta intere- 
sante tener en cuenta los adelantos he- 
chos por los Estados Unidos, que han cul- 
minado en la declaración de que ha sido 
perfeccionada una bomba dirigida que 
pesa 12.000 libras. En las pocas ocasiones 
en que esa arma fué utilizada por los alia- 
dos en la última guerra se reconocieron 
sus posibilidades; pero debido a lo limita- 
do de su empleo, no se sacaron conclu- 
siones respecto a su eficacia. 

El empleo de la energía nuclear como 
poder explosivo de la bomba se da por 
supuesto. Si se ha de emplear o no de- 
penderá de que se cuente con métodos 
más baratos y más sencillos de produc- 
ción y de la importancia del objetivo que 
haya que atacar. Es muy probable que un 
beligerante pueda recurrir a su empleo 
indistintamente en: el momento en que 
empiezan las hostilidades con la esperan- 
za de dejar “knock-out” al contrario; pero 
eso supone la imposibilidad de que el ata- 
cado pueda devolver el golpe. Es dudoso 
que las armas nucleares se empleen por 
los combatientes en todos los objetivos 
que hayan de atacar. Es más probable que 


Número 131 - Octubre 195f 


las utilicen contra grandes zonas indus- 
triales, puertos importantes y muelles, 
centros oficiales, administrativos y de co- 
municaciones y ciertas bases militares, 


navales. y aéreas. No es posible seguir ade- 


lante con este asunto aquí, y sólo hemos. 


hbosquejado sus lineas generales. 


La movilidad estratégica. 


Los años de la postguerra traen consi- 
go complicados problemas internacionales 
y económicos que han hecho destacar la: 
necesidad de devolver la movilidad a la 
fuerza de bombardeo estratégico moder- 
na. La movilidad de las fuerzas aéreas 
puede ser clasificada como táctica o es- 
tratégica, y aquí vamos a tratar-de esta 
última. La facultad de moverse desde un 
sector a otro de operaciones se ha venido 
complicando más y haciéndose más lenta 
al aumentar la. complejidad de las fuerzas 
aéreas. El gran coste .económico de los 
aviones, armas y material moderno y lu 
necesidad de hacer el mejor uso posible: 
de las fuerzas disponibles para la defensa 
de la Commonwealth y de la Europa oc- 
cidental ha hecho ver la necesidad de con-- 
tar con una movilidad de primer orden. 

Todo el mundo reconoce que el Reino. 
Unido ya no constituye una base absolu- 
tamente segura para las operaciones, y 
que, por consiguiente, nuestras fuerzas 
combatientes tienen que estar preparadas 
para operar desde otras bases situadas en 


Otros puntos, con una pérdida de tiempo 


inapreciable. Para qué se pueda mover 
adecuadamente hay que contar con bases- 
estratégicas en ciertas partes del mundo 
dentro de la Commonwealth o fuera de- 
ella. Estas bases deberán estar equipadas. 


con todos los aparatos necesarios que ha- 


gan falta para sostener una ofensiva de 
bombardeo durante un largo período de 
tiempo y deben estar en manos de un per- 
sonal, “en sintesis”, que pueda mantener- 
las debidamene. preparadas. El disponer: 
de las fuerzas de defensa apropiadas y de 
los medios económicos para mantenerlas, 
será cuestión en la que probablemente: 
hará falta una estrecha cooperación entre 
la Commonwealth y los aliados. Con la 
noticia recientemente comunicada de que: 
los miembros de la Unión Occidental y 
del Pacto del Atlántico están dispuestos a 
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constituir sus propias fuer- 
zas militares, se ha dado un 
gran avance en este aspecto. 

Los adelantos técnicos en 
el proyecto de los trenes de 
aterrizaje de los aviones pue- 
den influir radicalmente en 
la complejidad y coste de 
las bases, y el sistema orugu 
puede librarnos de la nece- 
sidad de tener que construir 
millas y toneladas de pistas 
de cemento armado que ac- 
tualmente son indispensa- 
bles para que los aviones de 
bombardeo puedan operar. 
kl efecto de esto en la movi- 
lidad estratégica sería tre- 
mendo. A retaguardia de las 
bases tiene que haber cen- 
tros industriales necesarios 
para su atención y fuerzas 
que los cuiden y operen des- 
de ellas, de modo que la dis- 
tancia sobre las que deben 
mantenerse, queda. reducida 
al mínimo. También sería necesario que 
los elementos de organización y mando 
dispongan y cuenten con oportunidad de 
ejercer sus funciones mediante el movi- 
_miento regular, en tiempo de paz, de gru- 
pos de bombarderos entre las bases es- 
tratégicas establecidas. Las actuales visi- 
tas de entrenamiento de los Grupos del 
Mando de Bombardeo al Oriente Medio, 
viene a ser un ejemplo.de las normas a 
seguir. 

Conclusión. 


De este artículo puede deducirse el as- 
pecto «que van a ofrecer las fuerzas de 
bombardeo estratégico del próximo futu- 
ro, que hoy día: se encuentra en su infan- 
cia y que va lográndose rápidamente. Pue- 
de ser una fuerza pequeña en cuanto a 
volumen y número, pero, sin embargo, 
puede ser una fuerza que influya en el 
rumbo «de los acontecimientos internacio - 
nales, por el bien de la humanidad y para 
la consecución de la paz mundial. Esto 
sólo puede hacerse si,es: capaz de operar 
con eficacia y competencia para oponerse 
instantáneamente a la agresión, o a la 
amenaza de ella donde quiera que aparez- 
ca. Y esto sólo puede lograrse teniendo las 
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naciones amantes de la paz el deseo de 
unirse en cierta forma de organización in- 
ternacional, que se esfuerce por lograr y 
apoyar la paz mundial y oponerse activa- 
mente a cualquier posible agresor. - 


En las Naciones Unidas tenemos una 
organización de este tipo en gran escala, 
que en los últimos años ha ido haciéndo- 
se cada vez más ineficaz y teniendo menos 
influencia en las cuestiones mundiales 
por la defección de uno de sus miembros 
más importantes. Pero, en otras partes,: 
podemos ver una organización menor, re- 
gional, surgida por esta defección, que va 


.cuajando en un Tratado de Bruselas y de 


la Unión Occidental y llegando a su ma- 
durez en una Alianza del Atlántico Norte, 
que, en muchos aspectos, ha hecho más 
por la paz mundial que su hermana ma- 
yor: las Naciones Unidas. Gracias al Pac- 
to del Atlántico Norte y a otros acuerdos 
regionales que puedan crearse, se puede 
organizar una fuerza de bombarderos es- 
tratégicos, capaz de prestar su aportación 
definitiva en favor de la paz mundial y-de 
la seguridad de la humanidad tan ansio- 
samente esperada desde hace mucho 
Llempo. 
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Algunos aspectos del asalto aerotransportado 


SS 


s | (Según un punto de vista inglés publicado en Journal 
| Royal United Service [nstitution.) | 


Las circunstancias indispensables para. 


que pueda proyectarse un asalto aerotrans- 
portado exigen, ante todo un alto grado de 
superioridad aérea. La necesidad de estable- 
cer esta superioridad aérea es de tan fun- 
damental importancia que creo convenien- 
te examinar brevemente el problema, en 


abstracto, antes de analizar la fase del asal-: 


to correspondiente a una operación aérea 
determinada. 


r 


Hablando en términos generales podemos 
dividir la: situación aérea en dos: situación 
aérea general y situación aérea local; a am- 
bas podríamos denominarlas, indudablemen- 
te, Situación aérea estratégica y situación 
aérea táctica. La evolución de la situa- 
ción eérea general hasta Negar a la superio- 
ridad aérea, puede durar varios meses oO 
incluso años, ya que implica una batalla 
de larga duración, en la que la victoria sólo 
se logra muy lentamente y el vencido va 
pasando, paso a paso, a la defensiva. El 
principal instrumento de esta batalla es el 
bombardero, mientras que el caza va desem- 
peñando:su papel complementario de recha- 
zar e-incapacitar a las fuerzas aéreas ene- 
migas cuando se hacen al espacio. Juntos 
el bombardero y el caza significan el ata- 
que y la defensa. 


"Una vez que se considera estratégicamen- 
te salisfactoria la situación aérea, se pue- 


de ya pensar en lanzar un ejército contra 


las masas enemigas en situación de infe- 
rioridad, fuera: de la.zona de seguridad de 
nuestras bases. Puede ser que pensemos, en 
_tal caso, en la posibilidad de apoyar a ese 
Ejército con una operación aerotransporta- 
da circunslancial. Pero examinemos en pri- 
mer lugar la situación aérea táctica que he- 
mos de crear. 


Tenemos al grueso de nuestro ejército en 
su cabeza de puente en el Continente. Ne- 


cesitará, naturalmente, una superioridad aé-. 


rea local en la que poder realizar sus Ope- 
raciones de manera eficiente. Una vez lan- 


zado el asalto aerotransportado, las tropas, 
ya en su objetivo, necesitan igualmente con- 
tar con una superioridad aérea. La fuerza 
de transporte que traslada las 'Tropas has- 
ta su objetivo, precisará también gozar de 
la superioridad aérea durante el viaje, y, de 
un modo especial sobre las zonas de lanza- 
miento de paracaidistas. La superioridad aé- 
rea, en un caso como éste, implica también 
el dominio sobre las armas antiaéreas .del 
enemigo, ya que los transportes aéreos son 
especialmente vulnerables cuando' descien- 
den a baja altura, como han de hacerlo for- 
zosamente para lanzar a tierra sus tropas 
y aprovisionamientos. En este caso hemos 
de utilizar aviones de ataque a tierra, con los 
que inutilizar la acción enemiga. 


Tan pronto como se haya lanzado el asal- 
to aerotransportado, el ejército de tierra rom- 
pe el frente de su cabeza de puente para es- 
tablecer contacto con las tropas aerotrans- 
portadas en sus líneas de avance. Es pre- 
cisamente en este momento cuando el Ejérci- 
to necesitará todo el apoyo aéreo que pueda 
prestársele para acelerar la ruptura. Pero es 
también en este preciso momento cuando las 
tropas aerotransportadas necesitarán igual- 
mente todo el apoyo posible, ya que carece- 
rán de las suficientes armas pesadas y debe-: 
rán depender, en gran proporción, del apoyo 
aéreo para compensar este déficit. 


Por consiguiente, vemos que el asallo 
aerotransportado implica una importante 
dispersión de nuestros recursos aéreos. ls 
preciso proporcionar la suficiente cobertu- 
ra de aviones de caza para el Ejército de 
tierra, para las tropas aerotransportadas y 
para los aviones que las transportan. Hace 


"falta, además, neutralizar a la artillería an- 


tiaérea. Tanto el grueso de las tropas en 
tierra como las fuerzas aerotransportadas 
exigen el mayor volumen de apoyo posible. 
Por otra parte, todos estos servicios se han 
de prestar de manera simultánea en el mo- 
mento más crítico de las operaciones, tanto. 
aéreas como terrestres. 
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Durante la invasión de Europa, y en las 
fases finales de la última guerra, hubo lige- 
ras diferencias en los sistemas de planifi- 
cación y en la organización de los mandos 
en las diversas operaciones aerotransporia- 
das que se realizaron. Las operaciones de 
Arnhém y Normandía nos hicieron apren- 
der muchas lecciones que pusimos en prác- 
tica, con buen resultado, en el asalto final 
a través del Rhin, que recibió el nombre de 
“Operación Varsity”. 


Desde el punto de vista aéreo, hay—en 
términos generales—cuatro reglas o normas 
fundamentales a observar. En primer lugar, 
la muy repetida, pero que no debe olvidar- 
se nunca, de que debe existir en todo mo- 
mento la: más íntima compenetración entre 
el Ejército y el Arma Aérea. Tal compone- 
tración ha de ser algo más que un espíritu 
de cooperación oficial. Siempre que sea po- 
sible, los Cuarteles Generales de las dos Ar- 
mas deberán eslar juntos, y ambas fuerzas 
deberán compartir su alojamiento. En se- 
gundo lugar, es necesario que el Jefe de una 
formación militar sólo tenga que tratar con 
un único de formación aérea de graduación 
equivalente a la suya. Paralelamente, el Jefe 
de la formación aérea no tendrá que tratar, 
a su vez, más que con un solo mando mili- 
tar. Por consiguiente, y en el escalón del 
Grupo de Ejércitos, el Comandante en Jefe 
de las fuerzas de tierra se entenderá nor- 
malmente con el Comandante en Jefe de la 
Fuerza Aérea Táctica. En el escalón Ejér- 
cilo habrá, normalmente, un Grupo Aéreo 
Táctico. Sin embargo, ha de recordarse que 
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y para garantizar que no se dispersará o in- 
movilizará el esfuerzo innecesariamente. 


_Cuando se ha de lanzar un asalto aerotrans- 


portado, las formaciones de transporte de- 
berán estar bajo el control del Mando de la 


Fuerza Aérea, que también dirige a las 


Fuerzas Aéreas Tácticas de la Unidad; en 
otro caso, hay siempre el peligro de que los 
aviones de transporte no vayan lo suficien- 
temente escoltados y protegidos, o que ac- 
táen sin tener en cuenta debidamente la si- 
tuación aérea general. 


El orden de planteamiento de la “Opera- 
ción Varsity” respondió a unas líneas clá- 
sicas. El Mando Supremo dió una directriz 
al Cuartel General del Grupo de Ejércitos/ 
Fuerza Aérea Táctica. A base de ella se tra- 
zó un plan que sirvió de base a las forma- 
ciones inferiores para una planificación de- 
tallada. En realidad, el Mando Supremo 
-—que ejercía a Ja vez el Alto Mando de las 


. Fuerzas de Tierra en el teatro de operacio- 


puede no haber proporción alguna entre el 


volumen de las operaciones terrestres y 
aquéllas que se desarrollan en el aire; por 
ejemplo, una Brigada o División puede dar 
- origen a una enorme batalla aérea—como 
ocurrió en el ataque de los canadienses con- 
tra Dieppe—, o bien pueden recorrer media 
Europa unos grandes Ejércitos—como hicie- 
ron los.rusos en la retirada alemana—sin 
dar lugar por ello más que.a encuentros 
aéreos secundarios e intermitentes. En ter- 


nes—delegó la responsabilidad de la plani-. 
ficación en el Comandante en Jefe del 
21 Grupo de Ejércitos. Este, a su vez, sub- 
delegó la tarea de un planeamiento deta- 
llado en el segundo Ejército, sobre cuya li- 
nea de avance habían de ser lanzadas las 
tropas aerotransportadas. 


Por parte del Arma Aérea, el Mando Sus 
premo adjunto, que era también el Jefe de 
todas las operaciones en este teatro, y que 
en su calidad de Mando Supremo había de 
responder de todas ellas ante el General 
Eisenhower, delegó la responsabilidad del 
planeamiento general en el Comandante en 
Jefe del Arma Aérea de la 2.* Fuerza Aérea 
Táctica, a quien hizo también Jefe del Aire 
respecto a todas las operaciones que se rea- 
lizaran en apoyo de la “Varsity”. El Oficial 
del Aire, Comandante en Jefe de la 2.* Fuer- 
za, Aérea Táctica, delegó a su vez la respon- 
sabilidad de la planificación y vigilancia 
de todas las operaciones que se efectuaran 
en la zona de combate inmediata en el Ofi- 


- cial Comandante en Jefe del Grupo 83. 


cer lugar, el control de las fuerzas de trans-* 


porte ha de conservarlo siempre el Mando 
Supremo, ya que entre la multitud de peti- 
ciones solicitando sus servicios, sólo ese 
Alto Mando está capacitado para pesar y 
valorar las que han de merecer. prioridad, 


En cuanto a las Fuerzas aerotransporta- 
das, se había creado un. Ejército aliado, 
compuesto de fuerzas aerotransportadas bri- 
tánicas y americanas y de la Aviación 
de transporte. Para los fines de la “Var- 
sity”, el Comandante General del Primer 


Ejército Aerotransportado aliado fué co- 
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loctado al mismo nivel del Mando del Gru- 
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po de Ejércitos/Fuerza Aérea Táctica. Sus 
funciones consistían más bien en proyectar 
y coordinar que en mandar. Al delegar las 
Obligaciones inherentes a una planificación 
detallada, hizo responsable al Comandante 
General del XVIII Cuerpo Aerotransporta- 
do de los Estados Unidos de la organización 
de las operaciones terrestres de las tropas 
aerotransportadas, y al Comandante Gene- 
ral del IX Mando de Transportes Aéreos de 
Tropas, responsable de la organización de 
las operaciones de transporte. Dado que la 
6.* División Aerotransportada Británica te- 
nía sus bases en Inglaterra, y que la 17 Di- 
visión Aerotransportada de los Estados Uni- 
dos estaba montada desde hases continenta- 
les. El Comandante General del IX Mando 
de Transporle de Tropas norteamericano, 
cuyo Cuartel General se encontraba en Pa- 
. rís, hizo una ulterior subdelegación de su 
responsabilidad en el Comandante en Jefe 
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simplificar los conductos o medios de lla- 
marlas en apoyo de la campaña de tierra, 
habian nombrado representantes suyos en 
Londres al Jefe del Estado Mayor del Aire 
de la R. A. F. y al Comandante General de 
las Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos 
en Europa. Así, pues, cualquier solicitud pi- 
diendo su ayuda había de dirigirse a través 
del Cuartel” General Supremo, a los repre- 
sentantes del E. M. Conjunto, en Londres. 
Las Fuerzas Aéreas en cuestión eran el Man- 
do de Bombardeo, de la R. A. F., la VITI Fuer- 
za Aérea de los Estados Unidos, el Mando 
de Costas de la R. A, F, y la XV Fuerza 


Aérea de los Estados Unidos destacada en 


del Aire del 38 Grupo. A éste incumbía el. 


montaje de todas las Tropas aerotranspor- 
, tadas en el Reino Unido. 


ln lo concerniente al Arma Aérea, el plan 
se dividió en dos partes principales: las ope- 
raciones de transporte y las operaciones de 
apoyo. Por ejemplo, las formaciones de 
transporte organizaron, con el Grupo 83, todo 
lo referente a la escolta y operaciones, y con 
las formaciones aerotransportadas, el trasla- 
do de fuerzas. El Grupo 83 organizó, con el 
2.” Ejército y con las Fuerzas aerotranspor- 
tadas, todo lo concerniente al apoyo ofensi- 


vo, y con las formaciones de transporle lo 


relativo a las operaciones aéreas. 


Aunque el Grupo 83 controlaba las ope- 
raciones de apoyo en la zona táctica del 
asalto, hubo otras Fuerzas Aéreas a las que 
se podía llamar a participar en dicho asal- 
to. En realidad, el Mando Supremo adjunto 
había advertido ya que serían lanzadas a la 
batalla en apoyo de la “Operación Varsity” 
todas las Fuerzas Aéreas disponibles. El Co- 
mandante en Jefe de las Fuerzas Aéreas 
Tácticas lenía también al alcance de la 
mano todos los recursos disponibles del Man- 
do de Caza y de la IX D. S. A. $. F. (Fuerza 
Aérea Táctica). 


-Mientras tanto, se pudo llamar a coope- 


Italia. 


Las Fuerzas de Transporte estaban com- 
puestas por el Mando de Transporte de los 
Estados Unidos, con 1.112 aviones, y los Gru- 
pos 38 y 46 del Mando de Transporte de la 
R. A. F., con 440 aparatos. Debido a la di- 
ferencia de efectivos de la Fuerza de Trans- 
porte británica, cierlo número de aviones de 
la 52 Brigada Aérea norteamericana en el 
Continente fueron destacados a Inglaterra 
para ayudar al traslado de la 6.* División 
Aerotransportada. 


Como se ve, desde el punto de vista aéreo, 
los Cuarteles Generales afectados:en la pla- 
nificación ,de la “Operación Varsity” es-. 
laban muy ampliamente esparcidos. La 
2." Fuerza Aérea Táctica se encontraba en 
Bruselas; el Grupo 83 en Eindhoven; el 
IX Mando de Transporte de Tropas norte- 
americano en París, y el Grupo 38 en Earls 
Colne (Essex). Por otra parte, el Cuarlel Ge- 
neral Supremo Aliado de las Fuerzas Expe- 
dicionarias, que se encontraba en Reims, 


estaba intimamente interesado también en 


la planificación delallada de la operación, 
dada su calidad de conducto a través del 
cual podía traerse el peso de las Fuerzas 
Aéreas Estratégicas a la batalla terrestre. 
Todo ello significaba que los encargados de 
la organización tenían que viajar lejos y a 
distancias considerables para montar y coor- 
dinar sus planes. Gracias únicamente a que 


el tiempo fué baslante bueno, en general, 


rar a las Fuerzas Aéreas Estratégicas. Estas. 


“se encontraban bajo la dirección de los Je- 
fes del Estado Mayor Conjunto en Wáshing- 
ton, pero para los fines de la invasión y para 
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durante todo el periodo de planeamiento, no 
se produjo interrupción alguna de impor- 
tancia. 

Las operaciones de apoyo bajo el control 


del Grupo 83 fueron de tres clases princi- 
pales. Hubo, en primer" lugar, la labor de 
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meutralizar a las Wuerzas Aéreas enemigas. 
Esto se realizó mediante ataques con bom- 
barderos contra los aeródromos enemigos 
comprendidos dentro del objetivo de las 
Fuerzas Aerotransportadas, durante unos 
cuantos días antes del asalto; durante el pro- 
pio asalto se mantuvieron sobre ellos diver- 
sas patrullas de cazas, A continuación hubo 
que neutralizar las posiciones de artillería 
antiaérea del enemigo-en las zonas de lan- 
zamiento y de desembarco. Dado que la zona 
se encontraba dentro del campo de acción 
de los cañones del 2.” Ejército, esta misión 
se realizó bajo la responsabilidad conjunta 
del 2.” Ejército y del Grupo 83. El enemigo 
había previsto la posibilidad de que lanzá- 
ramos un asalto contra este sector determi- 
nado del frente, al otro lado del Wesel, prr 
lo que concentró una considerable fuerza «¡e 
armas antiaéreas alrededor de la zona de 
desembarco. Había en total unas quinient.s 
posiciones de artillería antiaérea hasta que 
el primer avión de transporte hubiera atlra- 


vesado el Rhin. En el aire se mantuviceron 


patrullas contra los 'antiaéreos durante toda 
la” operación. A pesar de todo ello, el fuego 
antiaéreo fué muy fuerte en todo momento, 
y sólo decreció algo perceptiblemente cuan- 
do las propias tropas aerotransportadas ocu- 
paron gran número de posiciones anliaéreas 
del enemigo. La tercera de las misiones de 
las fuerzas de apoyo fué la provisión de 
apoyo ofensivo para que el 2. Ejército 
irrumpiera a través del Rhin, y en favor de 
las tropas aerotransportadas una vez en tie- 
rra y dedicadas a consolidar su objetivo. 
Además de estas tareas hubo, naturalmente, 
la de prestar una cobertura continua xl jér- 
cito, a las tropas aerotransportadas y n las 
Fuerzas de transporte. 


El plan de vuelo para las Fuerzas de 


iransporte hubo de ser trazado detallada- 
mente y distribuido para la debida infor- 
mación de todas las Unidades aéreas, terres- 
tres y, especialmente, navales que en cual- 
quier otro caso hubieran podido hacer fue- 
go. La Aviación procedía de diversos aeró- 
dromos, y se concentró y organizó a base 
de unos puntos de reunión determinados 
para Brigada aérea y Grupó. Desde estos 
puntos las formacigyes del Reino Unido y 
del Continente se reunieron para formar una 
Fuerza Aérea en.un punteo de reunión situa- 
do al sur de Brusélas, desde donde se enca- 
minaron al punto de reunión del objetivo, 
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situado a unas 30 millas al lado de acá de 
la zona de lanzamiento y desembarco. Por 
consiguiente, los aviones podían comprobar 
su posición y horario durante toda la fase de 
aproximación, y al mismo tiempo conservar 
el rumbo hacia su punto exacto de destino. 


Tenemos ya el cuadro completo de.-las 
grandes operaciones aéreas en apoyo de 
este asalto aerotransportado. Allí estuvo el 
Mando de Bombardeo de la R. A. F., cuyos 
aviones atacaron Jos objetivos de comuni- 
caciones entre Bremen y el Ruhr, aislando 
así la zona objetivo de' las Fuerzas aero-. 
transportadas, que los alemanes tuvieron 
que confiar casi totalmente al tránsporte de 
tracción animal. Estuvo la VIII Fuerza Aé- 


. rea de.los Estados Unidos, cuyos bombar- 


deros átacaron los aeródromos de caza al 
alcance del objetivo de las fuerzas aerotrans- 
portadas antes del asalto, y que. permitieron 
el reaprovisionamiento: de dichas fuerzas 
poco tiempo después de efectuar su aterri- 
zaje. Al mismo tiempo sus cazas de gran 
radio de acción cubrían a la XV Fuerza 
Aérea norteamericana, cuyos bombarderos 
pesados lanzaban ataques de distracción de 
fuerzas contra Berlín. Estuvo el Mando Cos- 
lero, cuyos aviones realizaron otro ataque de 
distracción contra Borkun. La XV Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos, cuyos bom- 
barderos pesados, desde sus bases de Italia, 


. atacaron Berlín, como hemos dicho. El Man - 


do de f.uza de 18 R. A. F., cuyos avio:ms 
escoltaron las formaciones de aviones de 
transporte desde Inglaterra hasta el punio 
de reunión de la Fuerza Aérea. La IX Fuer- 
za Aérea Táctica norteamericana, cuyos apa- 
ratos escoltaron a los de transporte desde 
las bases del Continente hasta el punto de 
reunión de la Fuerza. Y, finalunente, el Gru- 
po 83, con todos los recursos de la 2.* Fuer- 
za Aérea Táctica, protegiendo a las Fuerzas 


. Aéreas y Terrestres en el campo de comba- 
_ te, patrullando sobre los .aeródromos, ata- 


cando a las posiciones de la artillería anti- 


aérea y proporcionando el 'apoyo ofensivo, 


tan urgentemente necesitado por el Ejército 
en las fases críticas de la batalla terrestre.' 


¿En qué se fundó el necesario mensaje 
lransmitido al Comandante en Jefe- del 


-21 Grupo de Ejércitos, comunicándole que 


todo estaba ya dispuesto para poner en mo- 
vimiento todas estas operaciones que se ex- 
tendían a través del mapa entero de Euro- 
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pa? Los principales factores que afectabe ¡1 
a la -orden final eran la situación aérea, na- 
turalmente; el tiempo, el estado de prepa- 


ración de las Fuerzas Aéreas y la situación. 


táctica en el campo de batalla. Por consi- 
guiente, fué el Comandante en Jefe de la 
2. Fuerza Aérea Táctica quien quizá era 'el 
más interesado en dar esta orden final. De 
acuerdo con ello, el Comandante General dei 
Primer Ejército Aerotransportado aliado es- 
tableció un Puesto de Mando junto a la 
2.* Fuerza Aérea Táctica. en Bruselas. Desde 
él estaba en comunicación telefónica con el 
IX Mando de Transporte de Tropas de los 
Estados Unidos y al alcance del Comanda;!- 
te en Jefe del 21 Grupo de Ejércilos. 

El planteamiento dela operación había 
comenzado el 10 de febrero, y el día 24 de 


marzo los Jefes de las formaciones aéreas ' 


y terrestres podían comunicar al Coman- 
dante en Jefe del 21 Grupo de Ejércitos que 
todo estaba listo y que las circunstancias 
del momento eran favorables para la opera- 
ción. De acuerdo con esto se dió la orden 
de lanzar el asalto. 


Más de 7.000 aviones de todos los. tipus 
participaron en la operación, de cuya cifra 
no llegaron a 3.000 los aparatos de trans- 
porte y planeadores. Durante el primer día 
del asalto se realizaron unas 15.000 salidas 
en apoyo de la operación, destinadas todas 
ellas a neubralizar o destruir las defensas 
aéreas del enemigo y a llevar las dos Divi- 
siones aerotransportadas a sus respectivas 
zonas de desembarco asignadas al otro lado 
del Rhin. 

Conclusiones. 


Esta modalidad de asalto aerotransporta- 


do, que en otras circunstancias pudiera ha- 
ber sido seguido porunas operaciones a car- 
go de tropas de tierra transportadas por vía 
aérea, está limitada por dos factores priu- 
cipales. | 

En primer lugar, la situación aérea ha de 
ser casi totalmente favorable, y para lograr 


esle estado de cosas puedeñí necesitarse mu-: 


chos meses o quizá años de guerra. En cuan- 
to al futuro, es igualmente evidente que el 
empleo estratégico de fuerzas aerotranspor- 
tadas puede ser contrarrestado por armas 


atómicas, en caso de que su misión repre-. 


sente un peligro considerable para la situa- 
ción del enemigo. Por consiguiente, pode- 
mos decir con seguridad que la consecución 
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de tal situación aérea y el agotamiento de: 
las reservas enemigas de bombas atómicas 


serán dos condiciones indispensables para, 
el empleo estratégico de lales operaciones. 


En segundo lugar, ha de tenerse en cuen- 
ta que los asaltos aerotransportados están 
limitados por la capacidad de los aviones... 
Conlaremos muy en breve con aviones cit-- 
paces de transportar hasta unas once lone- 
ladas, y los americanos tienen ya aparatos 
que llevan veinte.toneladas de peso, estando 
a punto de producir aviones para el trans- 
porte de cincuenta toneladas en un futuro 
próximo y pensando ya en aviones capaces de 
trasladar hasta cien y ciento cincuenta tone-: 
ladas. Si pensamos que en el “puente aéreo” 
de Berlin” se hu estado suministrando iv 
una población numéricamente equivalente a: 
quince o veinte Divisiones, no es dificil 1ma- 
ginar la posibilidad de aprovisionamientos 
transportados por vía aérea. ¿Será demasia- 
do fantástico imaginar en el futuro una sa- 
rie de gigantescas cuñas de Ejércitos avan- 
zando como peones de ajedrez'a través del 
mapa de un enemigo continental, en un sis-- 


* tema de fortalezas movibles que nos recuer- 


dan la guerra de fortalezas de la época de 
Marlborough? Cuando una de estas fortale- 
zas estuviera en una situación difícil, po- 
dríamos concentrar nuestras fuerzas. de: 


transporte y reforzarla hasta que fuera lo 


suficientemente fuerle para poder vencer a 
su enemigo. Cuando fuera atacada otra de 
ellas por fuerzas superiores en número, po-: 
dríamos concentrar allí el «gran potencial 
destructivo de nuestras Fuerzas Aéreas y 
aniquilar: a las hordas enemigas, y hasta 
quizá situar otra fortaleza a través de sus. 
líneas de comunicación. En el caso de que: 
fuera atacada -intensamente otra de estas. 
fortalezas, es posible que tuviéramos que: 
evacuarla, pero ésta sería una operación 
ciertamente a: estudiar, no como aceptación 
de una' derrota, sino como una maniobra: 
táctica hábil y conveniente. 


Pero sean cuales fueren los planes que 
podamos imaginar en tal clase de guerra, 
el factor dominante será siempre que hemos. 
de conseguir y conservar el dominio del es- 
pacio aéreo. Unicamente por este medio po-- 
dremos estar seguros de que en todo mo- 
mento gozaremos de la libertad de acción su- 
ficiente para ulteriores planes estratégicos 
y—a la inversa—privar al enemigo de la po- 
sibilidad de obstaculizar nuestros proyectos. 
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Durante los últimos diez años ha podi- 
do observarse un interés enorme, .crecien- 
te, en relación con un campo de inves- 


tigación que anteriormente. solía estar 


reservado a los especialistas: la alta at- 
mósfera. Este aumento' de interés ha te- 
nido lugar en dos direcciones. Por un 
lado se ha incrementado entre aquellos 
que siempre habían estado interesados en 
la cuestión, gracias en parte a la posibi- 
lidad de disponer de nuevos medios de 
investigación, principalmente cohetes ca- 
paces de alcanzar grandes alturas. No obs- 
tante; mayor importancia tiene .el des- 
arrollo de este interés en otros campos de 
actividades. Hasta no hace mucho, sólo los 
meteorólogos, y en cierto grado los astró- 
1OMOS, Se preocupaban de la alta atmós- 
fera. Hoy en día este interés está repar- 
tido entre gran número de militares, pro- 


yectistas de proyectiles-cohete, especialis- 
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CS a 


atmósiera 


e 


(Extractado de un artículo de Willy Ley, 


publicado en “Aeronautical Engineering Review”.) 


o 


AS 


tas en materia de cohetes y expertos del 


amplio y múltiple campo de la Aerodi- 


námica. 


La razón de esto es fácilmente com-: 
prensible. Mientras los aviadores consi- 
deraron los 6.000 metros como una “gran 
altura” para sus fines prácticos, su inte- 
rés por las cuestiones meteorológicas que- 
daba limitado más o menos a lo 'que ocu- 
rría hasta aquellos 6.000 metros. Les 
interesaba el tiempo, las condiciones at- 
mosféricas, no la atmósfera en sí. Pero 
a partir del momento en que aparecieron 
los turborreactores y estatorreactores y 
surgieron los cohetes con sus múltiples 
posibilidades, la alta atmósfera se ha con- 
vertido en un campo de investigación, que 
no solamente ha de explorarse por el pla- 
cer del puro conocimiento de su natura- 
leza, sino con vistas a su aprovechamiento 


. , 
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por la mecánica aplicada en un futuro 
próximo. 


La primera cifra facilitada en la Histo- 
'ria con relación a la atmósfera se debió 
a la astronomía árabe. Para los árabes, la 
tierra era, sin disputa, una esfera que flo- 
taba libremente en el espacio. Se suponía 
que la atmósfera tenía un límite, y con- 


siguientemente se hicieron intentos para * 


establecer su altura mediante cálculos ba- 
“sados en la duración de los crepúsculos. 
Así se llegó a determinar la cifra de 92 
kilómetros. S 


Posteriormente, el famoso doctor Ed- 


mond Halley (1714), recopilando datos y 
observaciones hechas por alpinistas y re- 
curriendo al cálculo para relleñar los hue- 
cos, llegó también a la conclusión de que 
la atmósfera debía hallarse compuesta por 


tres capas principales. La capa inferior. 


caracterizada por un descenso continuo 
de temperatura a medida que se asciende 
en el seno de la misma, tenía, en su opi- 


nión, un- espesor de 14,5 km. La capa. 


intermedia, caracterizada por una tempe- 


ratura en extremo baja pero constante, se : 


extendía desde los 14,5 km. a los 29, y 
la capa superior, caracterizada por un 
descenso aún mayor de la temperatura, 
se suponía que alcanzaba: hasta los 72 k1- 
lómetros de altura. 


Casi todo esto nos suena a cosa moeer- 
na, salvo en que las cifras nos parecen 
demasiado reducidas. Estamos conformes 
con el doctor Halley en cuanto a la cifra 
que indica el espesor de la troposfera; 
pero consideramos demasiado reducida la 
que da para el conjunto de la atmósfera. 
Sin embargo, nuestra opinión deriva de 
conocimientos mucho más modernos. In- 
“cluso los dos términos utilizados actual- 
menle para designar las' capas inferior e 
intermedia de la atmósfera fueron acuña- 
dos hace solamente unos sesenta años 
por el meteorólogo francés León P. Teis- 
serenc de Bort. Y el término “ienosfera”, 
aplicado a la capa superior, no nació has- 
ta después de la primera guerra mundial. 


Durante el intervalo de tiempo transcu- 
rrido entre los estudios del doctor Halley y 
de Teisserenc de Bort, los medios de in- 
vestigación habían ido progresando desde 
las experiencias de los alpinistas al em- 


| Aspecto del 
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pleo de globos sin tripulantes (globos son- 
da), portadores de instrumentos registra- 
dores, pasando antes por los globos tri- 
pulados. El telemetraje aplicado a los 
instrumentos de a bordo (el telemetra- 
je (1) en el suelo o superficie de la tie- 
rra, mediante un cable, fué inventado en 
1877 por el fabricante de instrumentos, 
holandés, Olland), no hizo su aparición: 
hasta hace, aproximadamente, veinticinco 
años. 


Los grandes progresos realizados desde 
entonces se deben, sólo en parte, al per- 
feccionamiento de los instrumentos por 
un lado y al de los procedimientos de te- 
lemetraje por otro. Más que «nada se hu 


- debido a la creación de ingenios o apara- 


tos capaces de elevar dichos instrumentos 
a grandes alturas. Los globos no tripula- 
dos y portadores de instrumentos que se 
emplearon entre 1900 y 1940, por ejem- 
plo, de vez en cuando alcanzaban una al- 
tura de 30.000 metros, pero esto ocurría 
sólo de vez en cuando y no podía lograrse 
a voluntad. Los 10.500 metros eran ya una 
“gran altura” para aquellos globos y los 
18.000 metros constituían su techo máxi- * 
mo, salvo en casos muy raros. Sólo en 
años:muy recientes ha sido posible cons- 





Sanger.— 


bombardero del Dr. 
I. Depósito. de combustible.—2. Motor cohete 
con aparatos auxiliares.—3. Tren de aterriza 
je.—4. Bomba.—5. Depósito de combustible.— 
6. Cabina estanca. 


(1) Este “telemetraje” debe entenderse en 
su sentido etimológico de medición y trans- 
misión de los datos a gran distancia desde el 
elobo sonda'o cohete a tierra. (N. del T.). 
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truir globos de los que puede esperarse 
fundadamente que alcancen una altura 
máxima de 30.000 metros y que, en algu- 
nas ocasiones, pueden remontarse algo 
más todavía. | 


El empleo de cohetes, en lugar de glo-: 


bos, como ingenios portadores de los ins- 


trumentos empleados para la investiga- : 


ción de las capas superiores de la atmós- 
fera, había sido ya propugnado insisten- 
temente en 1920 por el difunto Profesor 
Robert H. Goddard. La Historia registra 
el hecho de que un ingeniero alemán lla- 


mado Alfred Maul había construido : ya 


cohetes portadores de instrumentos (es- 
_tos cohetes empleaban combustible sóli- 
do) en 1909 e incluso había patentado su 
idea. Pero Maul solamente perseguía la 
sustitución del globo por el cohete, por ra- 
zones prácticas (fácil manejo, indepen- 
dencia de los vientos reinantes, rápido al- 


cance de la altura deseada, etc.). No tra- 


taba con ello de conseguir alcanzar alturas 
superiores ni hubiera podido lograrlo tam- 
poco con los cohetes de pólvora negra de 
que disponía en su tiempo, aunque ésta 
hubiera sido su idea, que no lo fué: 


La investigación de la alta atmósfera, 
_ mediante instrumentos instalados en co- 
hetes, comenzó solamente hace cinco 
años, pero los resultados obtenidos pue- 
den aprovecharse con éxito para compro- 
bar las predicciones hechas a base de los 
-métodos anteriores. Por ejemplo, pode- 
mos comparar las cifras relativas a la pre- 
sión atmosférica que figuran en el Infor- 
me núm. 218 de la N. A. C. A., “Standard 
Atmosphere”, con las obtenidas sobre el 
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Campo de 


Experimentación de White 
' Sands, en Nueva Méjico, con el cohete 
V-2, núm. 21, el 7 de marzo de 1947, con- 
forme se indica en-la Tabla I. 
TABLA 1 
Tiempo inverti- de 
do desde el mo- Albica dan ce 
Dña En Es en metros. a Des dis 
gundos. Núm. 21, . 
0 1.200 660 . 658 
10 1.700. 630 619 
20 3.500 495 493 
25 5.000 410 405 
-30 7.000 300 308. 
35 9.400 2 210 217 
40 ¡2.300 130 1 38. 
45- 15.900 76 79 
47,5 18.000 52 56 
50 20.400 33 40 


La primera línea se refiere a la elevacióm 
sobre el nivel del mar, del Campo de Experi- 


- mentación de White Sands. 


Gran parte del detalle de las ideas ac- 
tuales sobre la constitución de la atmós- 
fera son ya conocidas, gracias al artículo 


de Howard E. Roberts (publicado en el 


TZ 


número de octubre de 19409, de la “Ae- 
ronautical Engineering Review”), pero 
pueden incluirse aquí algunas cifras tota- 
les. El peso total de la atmósfera, SUpo- 
niéndola completamente seca, se calcula ' 
en unas 5 x 10% toneladas; el peso real,. 
teniendo en cuenta la humedad, se estima: 
en unas 5,9 Xx 10% toneladas. Virtualmen- 
te, toda la humedad se encuentra en la tro- 
posfera, que comprende un 79 por 100 de 
la:masa total de la “atmósfera, sin ocupar 


e 
—755L 







cea 
Xx na 






> 


Dibujo alemán del proyectado A-9.—Dimensio nes totales aproximadiamente ¡guales a las del 
A-A4 (V-2), pero distintos combustibles. 
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más que umrtercio por ciento de su volu- 
men. La estratosfera, que comprende el 
20 por 100 de la masa total, ocupa el 
2 por 100 del volumen, en tanto que la 
1tonosfera ocupa casi la totalidad del espa- 
cio (más de un 97 por 100), siendo su 
masa menos de un uno por ciento de la 
total. En la ¡onosfera superior casi es 
imposible hablar de “atmósfera”, ya que 
este término implica la idea de un medio 
continuo. Y a la altura “record” de un 
solo cohete V-2, los 183 kilómetros, la 
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serie de cálculos realizados “por el doctor 


Eugen Sánger, natural de Viena y que ac- 


tualmente se encuentra en París -(“Inte- 
ravia, julio de 1949). El doctor Sánger 
trató de determinar la menor altura posi- 


ble para un cohete-satélite. Supuso la 


existencia de un cohete con un peso, en 


seco, de 10 toneladas, que se moviera sin 


propulsión, pero" con la suficiente veloci- 
dad “orbital” para las alturas indicadas. 
Las tres alturas elegidas eran los 130 ki- 
lómetros, los 180 y los 250, todas ellas: 


t 





le qxÚ————_—_—_—_— 29,00 —________A 


Planta del bombardero “antipódico” del informe Sanger-Bredt. 


s 


“senda libre” de las moléculas de aire es, 
por término medio y según el informe 
Grimminger, hasta de 41 metros, por lo 
que resulta ya más bien una cuestión de 
impactos moleculares individuales más 
que obra cosa. A la altura máxima alcan- 
“zada hasta la fecha por un cohete WAC- 
Corporal, el 24 de febrero de 1949, que 
fué de 400 kilómetros, la “senda libre” 
media de las: moléculas es del orden de 
los ocho kilómetros. 


lla asombrosa falta de densidad a altu- 
ras ya alcanzadas por los cohetes, fué pre- 
vista asimismo como consecuencia de una 


alcanzadas ya en la actualidad por cohe- 
tes que se remontaron casi verticalmen- 
le. A una altura de 130 kilómetros, un 
cohete tal'de 10 toneladas de peso perde- 
ría todavía casi 10.000 metros de altura 


'en cada revolución completa en torno a la 


tierra. A la altura de 180 kilómetros la 
pérdida de altura por giro completo sería 
de unos 0,9 metros (casi un metro). 


Esta comparación se comprende mejor 
si se expresa en el número de revolucio- 
nes necesario para motivar una pérdida 
de un 4 por 100 de la altura primitiva. 
Para una altura de 130 kilómetros, se 


o. 


878 


Número 131 - Octubre 1951 


pierde un 1 por 100 tras un octavo de 
vuelta completa. Para-una altura de 
180 kilómetros, se necesitaría que -el 
cohete efectuara 1.800 revoluciones cóm- 
pletas para que perdiera ese 1 por 100 y 
a una altura de 250 kilómetros, la pérdida de 
2,5 kilómetros no tendría lugar hasta que rea- 
lizase 100.000.000 de revoluciones completas. 


Actualmente, como es natural, nos en- 


contramos todavía más interesados en las: 
capas inferiores de la atmósfera, que son .. 


las que atravesamos al volar. Cuando ob- 
servamos estas capas desde un punto de 
vista práctico, nos encontramos con una 
estratificación que nos recuerda y, como 
es lógico, relacionamos con la distribu- 
ción en capas de la propia atmósfera. 
Cerca de la superficie terrestre, desde el 
suelo alos tres kilómetros de altura, te- 
nemos el -reino de los pequeños aviones 
sin cabina estanca, de los helicópteros y 
de los “blimps” (dirigibles no rígidos, de 
pequeño tamaño). La “capa” siguiente, 
entre los tres a los 12 kilómetros, es el 
dominio de los aviones con cabina estan- 
ca, pero que disponen todavía de una am- 
plia gama, a elegir, de instalaciones mo- 
topropulsoras (motores de combustión in- 
terna, con sobrealimentadores, turbohéli- 
ces o turborreactores). Pero en la parte 


superior de esta “capa” la presión ha des- 


cendido ya a sólo 145 milímetros de mer- 
curio y un «metro cúbico de aire pesu 
solamente 309 gramos, frente a los 
1.225 gramos que pesa al nivel del mar. 
La capa siguiente, que se extiende desde 
los 12 a los 18 kilómetros, parece domi- 
nio más o menos exclusivo de los turbo- 
rreactores v estatorreactores. El límite no 
deriva tanto de.la falta de densidad del 
aire, por lo que se refiere a las superficies 
sustentadoras del avión como a la falta de 
oxigeno necesario para el funciónamien- 
to.de los motores. 


-— Unavión de caza rápido con motores de 
combustión interna requiere un suminis- 
tro de aire de 2,8 a 3,5 metros cúbicos 
por segundo. Para los cazas de propulsión 
a chorro, como el F-80 y el F-84, estas 
cifras se elevan a los 56,6 metros cúbicos 
por segundo. La cifra de 18.000 metros 
de altura (que supóne una presión de 
56,6 milímetros de mercurio y una.“sen- 


da libre” de unos 0,001 milímetros para . 
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las moléculas de aire) es un tanto arbitra- 
ria, pero es dudoso el que los aviones con 
motores necesitados de aire para funcio- 
nar, puedan volar por encima de la misma. 


Como es natural, los ingenios aéreos. 
dotados de motores-cohete pueden re- 
montarse más; pero lo interesante es que: 
el dominio del “vuelo de los cohetes” no 
comenzará allí donde termina el imperio 
de los motores que necesitan aire. El aire, 
por ejemplo, a unos 20 Km. de altura, que 
resulta ya demásiado rarifitado para apo- 


 yar o permitir el funcionamiento de un 
- motor que necesita alre para actuar, es, sin 


embargo, demasiado denso todavía para 
permitir el funcionamiento eficaz de ve- 
hículos de propulsión cohete. El princi- 
pio del cohete no se presta a la aplicación 
normal de la potencia de.los motores a 
los aviones, que pudiera definirse comio la: : 
“aplicación de potencia durante todo el 


tiempo del vuelo y todo el camino reco- 
.rrido”.. Para utilizar el principio del cohe- 


te eficazmente, la aplicación de la potencia: 
ha de limitarse al momento del despe- 
gue; luego, el cohete se desplaza en vir- 
tud de la energía cinética. 


Por ejemplo, el tan conocido cohete 
V-2 alcanza una velocidad de casi 1,6 km.. 
por segundo, tras 68 segundos ' de arder 
su combustible en una proporción de 125 
kilogramos de alcohol y oxigeno líquido por: 
segundo. Si la velocidad en el momento: 
de cesar la combustión se halla dirigida. 
aproximadamente en dirección vertical, el 
cohete se elevará a: unos 176 km..de al- 
tura y volverá a. caer a tierra a unos 3( 
ó 40 km. del punto de lanzamiento. Si en 


«el momento de cesar la combustión el 


proyectil lleva una inclinación de unos 45 
grados, se tendrá un alcance de cerca de 
320 kilómetros y una elevación máxima 


“de 80 a 160 kilómetros del punto de par- 
-tida. En uno y otro caso (y excepto enla: 


u 


parte de trayectoria, relativamente corta, 


en que el cohete asciende impulsado por 


su combustible) la-trayectoria es parte 
de una elipse, uno de cuyos focos coinci- 
de con el centro de la tierra. En servicio: 
se utilizó un ángulo de 44 grados (medi- 
do sobre la vertical en el punto de par- 
tida), lo que se traducía en un alcance 
de :302 kilómetros; con una altura máxi- 
ma de 96,5 kilómetros. Sobre dicha tra- 
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yectoria el cohete atravesaba capas at- 
mosféricas relativamente densas a 30 kiló- 


.metros de altura, con una velocidad—a lo 


largo de la trayectoria—de casi 1.530 me- 


“tros por segundo. Desde este punto al del 


impacto había 32 kilómetros, medidos ho- 
rizontalmente; pero la velocidad, al tocar 
€l suelo a causa de la creciente resisten- 
Cia del aire, era solamente de 780 metros 
por. segundo. 


Después de determinadas estas cifras 
para el V-2, los alemanes concibieron la 
idea de «equipar el cohete“cón alas cortas 


y en flecha. Los proyectos se llamaron . 


A-4b y A-9, consistiendo la diferencia 
entre uno y otro principalmente el utili- 
zar una combinación diferente de combus- 
tible y oxidante. Aquellas alas, después de 


penetrar el cohete de nuevo en capas más 


- «densas, estaban destinadas a convertir el 


por segundo, 


cohete virtualmente vacio de combusti- 


ble, y por ello, ligero, 


alcance, según los cálculos iniciales, en 
160 kilómetros. Casi al mismo tiempo el 
doctor Fugen Sánger estudió el problema 
de un cohéte alado que penetrase en ca- 
pas atmosféricas más densas de regreso 
de alturas más elevadas. No sin cierta 
sorpresa por su parte comprobó que el 


aumento del alcance del proyectil había ' 


de ser mucho mayor, ya que el cohete re - 
botaría en la capa más.densa, alcanzaría 
Otra vez mayor altura, descendería de nue- 
vo, rebotaría una vez más y así sucesiva- 
mente, presentando su trayectoria una se- 
rie de ondulaciones que irían aminorando 
su amplitud, tanto a lo largo como a lo 
alto, vertical y horizontalmente. 


Antes-de que ponga un ejemplo, 
que indicar los datos del supuesto del doc- 
tor Sánger. Este supuso un cohete alado 
en forma de avión, con un peso en el 


momento de despegar de 100 toneladas, y ' 


un peso vacío de 10 toneladas, con “carga 


comercial” de 0,3 toneladas. El vehículo * 
“había de ser catapultado desde una pista 


horizontal a una velocidad de 500 metros 
empleando luego todo su 
combustible en una subida en ángulo de 


-30 grados aproximadamente, alcanzando. 


la máxima velocidad en. el momento de 
cesar la combustión: 6.000 metros por se- 
.gundo, cifra que, digamos de paso, era 


en un planeador 
de grandes velocidades, aumentándose el 


hay 
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doble de la: velocidad de escape supuesta, 
Entonces la “senda de vuelo” hubiérase 
asemejado a lo indicado en la Tabla II, se- 
guida por un movimiento sin notables va- 
riaciones en la altura de vuelo hasta una 
distancia de 22.600 kilómetros, tras de lo 
cual vendría la pérdida de altura, planean- 
do el cohete y terminando su recorrido a 
una distancia de 23.500 kilómetros al ni- 
vel del mar. 


Hay que admitir que este ejemplo :es 
un. tanto exagerado al fundarse cómo lo 
hace en un vuelo hasta los antípodas. Pero 
la parte principal de la sendá de vuelo de 
un cohete alado se encuentra por encima 
de los 40 kilómetros. 


Un cálculo análogo debido pósterior- 


. mente al doctor Hsue-shen Tsien, de Cal- 


tech, se basa asimismo en una senda de 
vuelo (no ondulante) a una altura media 
de 38 kilómetros. La región comprendida 
entre los 17 kilómetros y los 40 aproxi- 
madamente parece destinada, por tanto, 
a mantenerse libre de tráfico aéreo a cau- 
sa de sus caracteristicas, ya que no es lo 
bastante buena para los motores: que ne- 
cesitan aire ni tampoco buena para los 
cohetes. 


TABLA 11 


Distancia desde 
el punto. de des- 
pegue, medida 
sobre la super- 


Altura sobre el 


nivel del mar 


ficie en kms. en kms, 
Primera cresta... ... 2.500 260 
Primer seno.. ... ... 4.500 40 
Segunda cresta... ... 5.790 : 125 
Segundo seno ... ... 7.000 40 
Tercera cresta ... ... 8.200 120* 
Tercer Seno +... ... ... 9.400 40 
Cuarta cresta. 10.200 90 
Cuarto seno ... ... ... 10.900 40 
Quinta cresta. ... ... 11.600 82 
Quinto seno ... ... ... 12.300 40 
Sexta cresta... ... se. 13.000 60 - 
Sexto Seno +... +... ... 13.500 40 
Séptima cresta ... ... 14.200 60 
Séptimo seno ... ... 14.500 40 
Octava cresta.. ....... 15.100 60 
Octavo Seno ... ... ... 15.700 40 
Novena cresta. ...... 16.300 60 : 
.Noveno Seno... ... ... 16.800 40 
Décima cresta. ... ... 17.500 43 
18.000 . 40 


Décimo seno.. .. 
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Limitaciones 


El Mando de Defensa Aérea de la Fuerza 
Aérea de los Estados Unidos está camino 
«le establecer un sistema de defensá aérea 
para este país. En mayo y junio de 1949 
el Mando dió realidad al primer incremen- 
to del sistema que propone: Operación 
Blackjack. Esta era la prueba inicial de 
una base unificada del material y personal 
de que se dispone corrientemente para la 
labor de la defensa aérea. 


Blackjack fué principalmente una prue- 
ba del sistema de comunicaciones des- 
arrollado por el Mando de la: Defensa 
Aérea. De él se desprendieron varios indl- 
-Glos de que tal vez pusiéramos en duda la 
cuestión de poder seguir adelante con el 
“sistema de defensa propuesto. Al estable- 
cer ese sistema, ¿no tratamos de crear 
una barrera de defensa inexpugnable con- 
dra un posible, no hace falta que sea pro- 
bable, ataque enemigo desde el aire ? 


El equipo de radar empleado en Black- 
jack se encontraba en. usó al final de la 
segunda guerra mundial. Es un material 
que habrá que ponerlo en condiciones de 


usarlo si este país corriera el riesgo de 
verse atacado mañana, la semana que vie= , 


ne o dentro de unos cuantos meses. Se 
han efectuado algunas modificaciones de 
poca importancia, pero en esencia este 
material es el mismo, con las mismas de- 


ficienciás que existían hace cuatro años. 


Sigue teniendo un alcance limitado, es 


fácil de obstaculizar, se ve sujeto a una 


línea de mira restringida, y cada aparato' 


tiene un modelo de eco permanente de 
acuerdo con el terreno que' le rodea. En 
cuanto' al equipo de identificación, se vió 
que estamos empleando todavía material 
que ha sido repetidamente discutido en 
épocas anteriores. | 
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“ha pedido al Congreso, 
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de un sistema de Defensa Aérea 


(De Alr University Quarterly Review.) 


Las pruebas llevadas a “cabo por la 
Fuerza Aérea en la Base Aérea de Muroc 
y la Base de la Fuerza Aérea en Eglin 
ponen de manifiesto que también carece- 
mos de aviones de interceptación capacés 
de llevar a cabo una defensa satisfacto- 
ria frente a aeroplanos enemigos. Para la 
labor de la defensa aérea hará falta em- 
plear sumas enormes de dinero en avio- 
nes cuya sola misión será la de intercep- 
tar bombarderos o proyectiles. A esta 
suma se añadirán las sumas necesarias 
para la investigación y  perfecciona- 
miento. | . 

La Fuerza Aérea (que ha sido encargada 
de la defensa aérea de los Estados Unidos 


v le han concedl- 
do 161 millones de dólares para hacer 
frente a las necesidades minimas de di- 


«cha defensa area. Con esta suma hay que 


comprar aparatos de radar modernos, que 


' son caros, que no vendrán a complemen- 


tar los que ya tenemos, sino que, debido 
a las limitaciones más arriba consigna- 
das, los sustituirá. Además, hay otras l1- 
mitaciones que deben omitirse aquí por 
razones de seguridad. Con este dinero se 
conseguirán también lugares' para' colocar 
el radar. Y-una parte importante del di- 
nero se empleará en construcciones: cuar- 
teles, cantinas, estaciones, centros de 

mando y un sistema de comunicaciones 
muy caro y costoso. . á 


Se ve claramente que 1641 millones 
de dólares no darán para mucho. La 
U. S.A. F. tendrá que recurrir al Congreso 
muchas veces, a razón de 161 millones de 
dólares cada vez, antes de que este siste- 
ma haya terminado de implantarse. La ci- 
fra primera parece ser exbraordinaria- 
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Q 
mente insuficiente sólo puede ser consi- 
derada como un pequeño anticipo. 


Junto con los aviones interceptadores y 
las estaciones de mando y alarma ya cita- 
das, el sistema defensivo aéreo debe con- 
tar con artillería antiaérea. Para proteger 
los muchos objetivos vitales que hay en 
este país debemos contar con más caño- 
nes que actualmente poseen nuestras 
fuerzas de campaña. Tenemos que contar 
con armas que no tengan las limitaciones 
de las piezas actuales. Es más que proba- 
ble que no tengamos que disparar contra 
el tipo de avión que fué utilizado contra 
nosotros en la última guerra; es de espe- 
rar que los aviones futuros vuelen más 
rápidos y más alto. Para que nos sirva de 


algó tenemos que disponer de una arti- 


llería antiaérea capaz de alcanzarlos. Esa 
artillería representa una parte no pequeña 
del coste total del sistema de defensa aérea. 


Entonces tenemos. que estos tres ele- 
mentos: radar, aviones y antiaéreos cons- 
tituyen la base de la defensa aérea. En 
este momento tenemos los tres, pero en 
cantidades limitadas y.de valor discutible. 
Se utilizarán debido a la posibilidad de un 
ataque aéreo. La posibilidad del ataque que- 
da todavía por ver. | 


- Dos guerras.han demostrado que no hay 


sistema defensivo que pueda detener una 


corriente de bombarderos e impedir que 
lleguen al objetivo. Los jefes de la defen- 


sa aérea estaban "contentos cuando los 
aviones y los cañones podían derribar el 
10 por 100 de los bombarderos enemigos. 
La media total fué algo menos que eso. 
Estas defensas se dirigían contra los bom- 
barderos que llevaban bombas de alto po- 
der explosivo: de tipo convencional, limi- 
tadas en su capacidad de causar daños 
cuando, se las compara con las nuevas ar- 
mas:de destrucción en masa. 


En el futuro cabe esperar que el ataque 
no_se' monte con unos pocos aviones, sino 
con formaciones del tipo de armadas, que 
lleven, no armas de gran fuerza explosiva 
de tipo convencional, sino otras capaces 
de sembrar una destrucción total espanto- 
sa en un solo ataque. También. es posible 
que se utilicen bombas de tipo de proyec- 
tiles guiados a velocidades que excedan la 


Número 131 - Octubre 195f 


del sonido. El combatir estas armas cons-- 
tituve por sí un problema. 


Si nuestros enemigos nos mandan gran 
número de aviones portadores de armas 
del tipo de la bomba atómica en cantidad: 
suficiente para alcanzar una buena parte: 
de sus objetivos estratégicos, y si nuestro 
sistema de defensa aérea es capaz de des-- 
truir solo alrededor de un 10 por 100 de 
sus aviones y protablemente un número 
menor de sus proyectiles, ¿podemos acep- 
tar y llevar a cabo el gasto de-la enorme- 
suma de dinero que supone disponer de- 
un sistema de defensa aérea factible y 
aceptable? Esta suma será probablemen- 
te del tipo de miles de millones de dóla- 
res. ¿Existen tal vez otros lugares en los: 
que podemos invertir nuestro dinero con 
objeto de que la probabilidad del ataque: 
pueda hacerse más remota ? 


El General Omar Bradley, Jefe de los. 
Jefes de JIistado Mayor Conjunto, ha de-- 
clarado que la Europa Occidental es nues- 
tra primera línea de defensa. “Los Esta- 
dos Unidos—dice—deberán ocuparse de 
que se provea de ármas y material a las: 


' naciones incluídas en el Pacto del Atlán-- 


ICO Norte, para que con ellas hagan fren- 
te al ataque de cualquier agresor.” Cree: 
que lo primero que tendrá lugar en una, 
guerra futura será la conquista de los paí- 
ses de ia Europa Occidental. El General 
Bradley, al discutir nuestras necesidades 
yTensivas y defensivas y las de nuestros. 
aliados, da a la defensa aérea de los Es--. 
tados Unidos una cuarta prioridad, subor- 
dinada a la fuerza de bombardeo estraté- 


“gico norteamericana, a la marina norteame--: 
'ricana y a las operaciones navales europeo- 


occidentales, y a la, creación de un poder: 
terrestre en las naciones europeas y no. 
europeas. 


No queremos vejar a la defensa aérea.. 
Si los fondos fueran escasos o de poca im- 
portancia, sería imperativo crear un siste- 
ma poderoso de defensa que hiciera a este: 
país literalmente impenetrable. Desgracia- 
damente no es este el caso. Hay un tope 
para lo que podemos gastar, y ello implica. 
el establecer unas prioridades. El sistema. 
de defensa aérea propuesto no supone un: 
peldaño elevado en la escala de prioridades.. 
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Biblliogralíia 


«DESCRIPCION Y MANEJO DE , 


LAS TABLAS DE LOGARIT“ 
MOS DE GRAINO, por el 
Teniente Coronel del Arma 
de Aviación don Ramiro 
Jofre Jáudenes. 


El Teniente Coronel del Ar- 
“ma de Aviación, diplomado 
«de Estado Mayor, don Ramiro 
-Jofre Jáudenes, viene dedi- 
Ccándose a la enseñanza du- 
rante doce años, adquiriendo 
“una larga experiencia que le 
“ha convencido de la necesidad 
“de publicar su “Descripción y 
manejo de las Tablas de lo- 
—"Seritmos de Graiño”, regla- 
«-mentarias en los exámenes de 
“ingreso en la Academiá Sene- 
ral del Aire, Escuela Naval 
“Militar y Escuelas Náuticas. 

Es indudable la utilidad de 
«este trabajo, que resuelve las 
«dudas con que el estudiaite 
tropieza al iniciar sus estu- 
"rios superiores y enfrentarse 
«con el uso de las tablas de lc- 
garitmos. En las 78 págines 
de este fascículo, además de 
una detallada descripción, se 
«desarrollan numerosos ejem- 
plus prácticos totalmente re- 
sueltos, precedidos de una 
-explicación Clara y sencilla 
que aseguran al alumno el de - 
'minio del uso de las distintas 
tablas que comprende las de 
*“Graiño y constituyen para “il 
profesor un valioso auxiliar. 


“METEOROLOGIA ' DE AVIA- 
'CION. Colección Aeronáuti- 
ca Argentina. Publicado 
.por el Circulo de Aeronáu- 
tica. Buenos Aires, 1949. 


En este libro, publicado ori- 
-Sinalmente por la Aviación 
'Naval de los Estados Unidos, 


r 


LIBROS 


se describen los fenómenos 
meteorológicos que más di- 


recta relación tienen con la: 


seguridad de vuelo, dando 


instrucciones para evitar los 


peligros que aquéllos entra- 
ñan. 

Está escrito en forma muy 
sencilla y amena, con nume- 


-rosas ilustraciones de tipo hu- 


morístico, por lo Cual su l=c- 


tura es muy grata. 


En el primer capitulo se 
describe la formación de hie- 
lo en las distintas partes del 


avión: alas, hélices, etc., con. 
los dispositivos antihielo y su 


correcto uso, y, finalmente, 
da las normas a seguir en ¿os 
casos en que sea obligado 
atravesar-nubes en condicio- 
nes idóneas para dicha fors- 
mación... 

A continuación explica las 
nieblas, su proceso formati- 
vo, tipos de niebla, pronósti- 
cos de niebla y su disipación. 

Un tercer capítulo está de- 
dicado a las tormentas, Clasi- 
ficando los tipos de nubes que 
dan lugar a ellas; formas de 
tormenta y reglas para abor- 
darlas. | | 

En siguientes capítulos se 
describen los distintos tipos 
de frentes: frentes fríos, fren- 
te ocluido, frente ecuatorial y 
frente cálido. 

Finalmente hay un capiítu- 
lo dedicado a la interpreta- 
ción y previsión del tiempo, 
explicando el simbolismo uti- 
lizado en las cartas de tiem- 
po... 

Cierra el libro una breve 
explicación sobre la forma de 
realizar las cartas de combus- 
tibles. ya 

Por la cantidad de. «datos 
prácticos que aporta y lo in- 
tuítivo de lo que explica (nue 
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hace que materialmente “en- 
tre por los ojos”) lo juzgamos 
de gran interés para pilotos 
y navegantes que, sin gran 


- esfuerzo, pretendan adquirir 


los someros conocimientos de 
meteorología que tan necesa- 
rios han de serles en ocasio- 


nes de peligro. 


EL METODO DE AMORTI- 
GUACION APLICADO A LA 
METEOROLOGÍA, por José 
Maria Jansá. Publicación 
XVI! del Instituto Nacional 
de Geofísica del Consejo 
Superior de Investigacio- 
nes Cientificas. 105 págl- 
nas de 24 por 16 cm., con 
31 figuras. Nuevas Gráficas. 
Madrid, 1951. 


La previsión meteorológica 
se hace aplicando las leyes de 
la Fisica al conocimiento del 
tiempo, deducida de la más 
reciente información y de la 
tendencia evolutiva respecto 
a las inmediatamente ante- 
riores. Estas últimas influyen 
tanto más cuanto más avanza- 
da se haga la previsión. Para 
el momento inmediato pode- 
mos pronosticar, con gran 
probabilidad, lluvia o sequía, 
según que esté lloviendo in- 
tensamente O luzca el 5o0l sin 
una nube. Como tal previsión 
es absolutamente inútil, hay 
que avanzarla para plazo más 
o menos futuro, pero eso sí, a 
costa de una imprecisión, tan- 
to mayor Cuanto más avanzZa- 
do sea el plazo. En el límite, 
de tipo Zaragozano, grandes 
fríos en enero, calores y tor- 
mentas aisladas en agosto, 
pronóstico fundado en la Me- 
teorología Climatológica, que 
da valores medios precisos, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


con unos limites de desvia- 
ción probables y 
pero igualmente ineficaces 
para un día o momento deter- 
minado. 

El autor idea unos datos 
meteorológicos para base de 
la previsión, que llama Amor- 
tiguados, promedio del últi- 
mo observado y de los sucesi- 
vos anteriores multiplicados 
por factores decrecientes en 
progresión geométrica, tanto 
más próxima a la unidad 
cuanto más numerosos, y que 


tabula en ocho términos de-. 


crecientes en 1/2, l6 yn 3/4 
y 42 en 9/10, y espera que 
aplicados a ellos los métodos 
físicos, universalmente, pér- 
mitan no sólo deducir, deter- 
minar experimentalmente, ¡os 
coeficientes de amortiguación 
y período de tiempo más con- 
veniente para cada dato me- 
teorológico, sino lo' que es 
mucho más conveniente, 
var al campo rigurosamente 
matemático la previsión que 
. hoy se hace en forma discre- 
cional. 

Para claridad de. su exposi- 
ción explica cómo puede apli- 
carse el método de amortigua- 
ción a Cualquier función ma- 
temática, y. desarrolla dos 
ejemplos: un ciclón veranie- 
go al norte de Irlanda y la 
evolución de un anticiclón in- 
vernal centro-europeo que 
evolucione en zona de borras- 
cas mediterráneas desde Gi- 
braltar a Sicilia. 


ALGUNAS APLICACIONES 
PRACTICAS DE LA ELEC- 
TRONICA EN LA INDUS- 
TRIA GENERAL, por el doc- 
tor H. A. Thomas. Un volu- 
men de 185 páginas, de 19 
por 13,5 cm. En rústica. 
Madrid. C. S. de E. C. 


. El Instituto Nacional de 
Electrónica, del Patronato 
Juan de la Cierva, del Conse- 
jo Superior de Investévacio- 
nes Científicas, ha reunido en 
este tomito las conferencias 
pronunciadas por el profesor 
Thomas sobre materia de tan 
palpitante actualidad y extra- 
ordinaria aplicación en la in- 
dustria moderna, desarrolla- 
da durante estos últimos años, 
senalando: algunos campos de 
posible aplicación. Las cinco 


le-. 


máximos, : 


4 


ingeniero geógrafo, 


conferencias versaron :«mubre 
los siguientes sugestivos te- 
mas: Aplicaciones industria- 
les de la técnica electrónica, 
La electrónica aplicada a la 


industria química, Aplicación 


de la electrónica a la investi- 
gación, Estabilización de la 
frecuencia de los circuitos 
electrónicos .y La electrónica 


- Considerada como «una ayuda 


al bienestar nacional. 


FOTOGRAMETRIA, por José 
María de la Puente. Un vo- 
lumen de 134 páginas, de 
23,5 por 17 cm. En rústica, 
55 pesetas. Madrid. Insti- 
tuto Geográfico y Catastral. 


Desde el año 1851, en que 
se aplicó por primera vez la 
cámara fotográfica al levanta- 
miento de planos, hasta nues- 
tros días, se han realizado 
grandes progresos, simplifi- 
cando los antiguos métodos, 
largos y laboriosos, hasta lle- 
gar a la abolición de los pro- 
cedimientos numéricos por 
medio de la construcción me- 


'Cánica, única empleada en la 


actualidad. 

En la obra que nos ofrece 
don José María de la Puente, 
subjefe 
del Laboratorio fotogramétri- 
co del Instituto Geográfico y 
Catastral, se ha prescindido 
de los antiguos métodos, que 
no tienen otro interés (que el 
histórico y confunden y des- 


orientan al lector, haciéndole. 


consumir un tiempo inútil, 
pues los principios fundamen- 
tales de la Fotogrametría y 
los métodos de que se vale en 
el momento presente pueden 
exponerse con toda sencillez, 
como lo hace este autor “on 
innegable acierto y máxima 
claridad, con las fórmulas y 
simbolismos propios de la 
matemática española, tan au- 
sentes en algunas traduccio- 


nes del alemán. 


La obra, aunque dedicada 
a los que por primera vez 
acometen el estudio de esta 
ciencia, contiene elementos 
de gran utilidad para los ya 
iniciados y ha de ser un buen 
auxiliar para los profesiona- 
les. Está dividida en tres par- 
tes: Los fundamentos de la 
Fotogrametría, La Estereofo- 
togrametria y su aplicación 


O 
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a la Fotogrametría terrestre, 
y Fotogrametría Aérea, espe-- 
cialmente interesante para 
nuestros lectores. 


BOMBARDEO NOCTURNO, por” 


Héctor Hawton. Colección»: 
Aeronáutica Argentina. Pu-- 
blicado por el Círculo de: 
Aeronáutica. Buenos Alres,. 
1949. 


Con algo de retraso llega a. 
nuestras manos este libro, ya 
que, aunque publicado en :a. 
Argentina en 1949 bajo los. 
auspicios del Círculo de Ae- 
ronáutica, fué concluido por 
su autor, Teniente de la 
RAF británica, en julio de: 
1944. Consecuencia de ello es 
la carencia de documentación 
acerca de los resultados obte-- 
nidos [por las Fuerzas Aéreas 
británicas y americanas con: 


sus acciones de bombardeo 


sobre Alemania, documenta-- 
ción que no pudo conseguirse 
hasta después de concluida la: 
contienda. 

Igualmente, aunque por ra- 
zones distintas, ocasionadas- 
esta vez por la necesidad de 
mantener una reserva abso-- 
luta aterca de Cuestiones tan 
importantes como eran cen 
aquel momento los métodos. 
empleados en el desarrollo ce: 
las acciones de bombardeos, y' 
a pesar de estar escrito por 
un técnico, no proporciona 
datos de interés acerca del 
rendimiento obtenido con las. 
misiones estratégicas de bom- 
bardeo, y no pasa de comsi- 
derar' la cuestión superficial- 
mente cuando aborda aspec- 
tos tan interesantes como la 
creación de la Fuerza de Se- 
ñaladores de Objetivos o Cuan- 
do estudia los procedimientos. 
seguidos para determinar, 
mediante el empleo. de la fo-- 
tografía, la extensión e inten- 
sidad de los destrozos causa- 
dos por los ataques a las gran-- 
des zonas industriales alema-. 
nas. 

- Escrita, por tanto, la obra: 
cinéndose a la técnica de tos. 
relatos periodísticos, no deja 
de presentar un cierto inte-- 
rés, aunque algo limitado, cc-- 
mo ya hemos indicado por la 
época en qué fué concluida, y 
sirve, sobre todo, para poder-- 
se formar una idea de la ma- 
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nera en que el pueblo inglés 
reaccionó ante los ataques de 
la “blitz-krieg” y de los pa- 
sos necesarios para que la 
concepción inicial de .una 
fuerza' de bombarderos capaz 
de actuar eficazmente contra 
los centros vitales del poten- 
cial económico alemán llega- 
ra a plasmar en una realidad 
y contribuyera a lograr un fi- 
nal victorioso para la larga y 
dura contienda. 


LA SOLDADURA Y SUS APLI- 
CACIONES, por Boniface E. 
Rossi. Un volumen de 407 
páginas, de 21,3 por 15,5 
centímetros. Barcelona. 
Editorial Reverté, S. A. 


El extraordinaria desarrollo 
de los procedimientos de so!- 
dadura en los últimos años, y 
la constante ampliación de su 
campo de aplicación, han lle- 
gado a convertir la técnica de 
soldar en uno de los básicos 
e imprescindibles elementos 
de trabajo, tanto en los gran- 
des como en medianos y pe- 
.queños talleres de .construc- 
ción mecánica, siendo para 
nosotros de especialisimo in- 
terés por la muy frecuente 
- aplicación de“los distintos ti- 
pos de soldadura en la cons- 
trucción de aviones, hangarcs 
y diversos elementos que in- 
tervienen en el cada día más 
complejo servicio de los apa- 
ratos e instalaciones. 

La obra de Rossi, traduci- 
da por el Ingeniero Industrial 
señor Lorenz Meller, consti- 
tuye no sólo un completo ma- 
nual para el estudio de la téc- 
nica y práctica industriales 
de la soldadura, sino un libro 
de consulta para uso de inge- 
nieros constructores,. proyect- 
tistas, delineantes, soldado- 
res y técnicos metalúrgicos 
en general. Su objeto es fa- 
miliarizar.al princ:piante Con 
ciertos hechos fundamentales 
concernientes al proceso de la 
soldadura, dar un completo 
conocimiento sobre tal proce- 
so al operario soldador ya ex- 
perimentado, y proporcionar 
a todos una completa fuente 
de información puesta al día, 
dividida en dieciséis capitu- 
los profusamente ilustrados, 
un apéndice con numerosas 


-tablas de datos útiles y un ín- 


dice alfabético; contiene 
cuantos conocimientos deben 
poseer todos aquellos a quie- 
nes interese la técnica y la 
práctica de la soldadura. 


LAS CORRIENTES ALTERNAS 

Y SU EMPLEO INDUS- 
TRIAL, por E. Nicolás. Un 
volumen de 437 páginas, de 
19 por 12,5 cm. En tela, 30 
pesetas. Barcelona. Edito- 
rial Araluce. - 


Todos cuantos se interesan 


en el estudio de las corrientes 
alternas: ingenieros, estu- 
diantes, contramaestres y téc- 
nicos en general,. necesitan 
resolver múltiples cuestiones 
teóricas que «se logran Casi 
exclusivamente por medio de 
cálculos que algunas veces no 
son Ciertamente fáciles. Pero 
no todos poseen los conoci- 
mientos necesarios, y de aquí 
la conveniencia de disponer 
de una obra sencilla que, a 
aquéllos dedicada, les ayude 
a retener lo esencial de las 
lecciones aprendidas y expe- 
riencias adquiridas en los 
cursos. teóricos y prácticos. 
A este fin, la obra de Nico- 
las, traducida de da tercera 
edición francesa, tiene un 


“Carácter eminentemente ex- 


perimental en sus partes esen- 
ciales, descripciones; medi- 
ciones e instalaciones, que- 
dando así al alcance de los 
prácticos y los operarios elec- 
tricistas que sinceramente de- 
seen instruirse, y que encon- 
trarán en ella un excelente 
auxiliar para su trabajo. 

Las materias explicadas, 
que abarcan todo Cuanto con 
“el carácter expuesto interesa 
conocer sobre corrientes al- 
ternas, están agrupadas en 
veinte capitulos o lecciones, 
casi independientes unos de 
otros, lo que permite dividir 
el estudio en la forma que se 
desee, de tal suerte que el 
lector pueda saltar toda cues- 
tión que de momento encuen- 
tre demasiado difícil. A cada 
capítulo, profusamente ¡ilus- 
trado con excelentes grabados 
y dos láminas en colores, 


acompaña una serie de .pro- 


blemas prácticos con indica- 


ciones para su resolución. 
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OPERACIONES MECANICAS 
DE LOS METALES, por Ra- 
fael Altamira Redondo. Un 
volumen de 197 páginas, de 
21 por 14,5 cm. En tela, 50 
pesetas. Madrid. Aguilar, 
S. A. de Ediciones. 


El ingeniero industrial, 
peorecO? ayudante de la Es- 
cuela Especial de Ingenieros 
Industriales, Rafael Altamira 
Redondo, ha procurado reunir 
en este volumen una serie de 
temas que en general se €n- 
cuentran algo dispersos y 
presentarlos en forma esque- 
mática, haciendo destacar los 
conceptos fundamentales de 
las operaciones y de las ima- 
quinas empleadas en ellas, a 
fin de hacerlos más asequi- 
bles, por entender que el es- 
tudiante o técnico que desee: 
especializar sus conocimien- 


tos en Cualquiera de las ma- 


terias tratadas pueden encon-- 
trarlas cen mayor detalle en 
las obras que relaciona en la 
nota bibliográfica que prece- 
de al texto. 

La obra está dividida en las- 
siguientes partes, que estudia 
con singular acierto: Organos. 
y mecanismos de las máqui- 
nas y herramientas; Trabajo 
Je los metales por deforma- 
“ción de masa; Trabajos por 
separación de masa; Trabajos 
por levantamiento de viruta; 
Utilización: económica de la 
herramienta, y Levantamien- 
to de viruta mínima. Son muy 
notables las numerosas figu- 
ras (más de 250) que aclaran 
el texto, y la excelente pre- 
sentación tipográfica. 


IDENTIFICACION DE. COM- 
PUESTOS ORGANICOS, por: 
F. Wild. Un volumen de 336. 
páginas, de 22 por 15 cm. 
Barcelona, 1951. Editorial 
Gustavo Gili. 


El examen de las reaccio- 
nes de una sustancia orgá- 
nica desconocida permite “1 
inclusión en alguno de los. 
grupos de la clasificación, 
pero la identificación del 
cuerpo sólo es posible me- 
diante la preparación y exa- 
men de uno o más derivados. 
Hasta muy reciente, poco se: 
ha avanzado en el desarrollo 
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de métodos generales para la 
identificación de sustancias 


orgánicas, 'por lo que la pre- : 
¡paración de derivados carac- 


terísticos era -frecuentemente 
molesta y tediosa. Estas difi- 
Cultades subsisten para los 
estudiantes por la falta de 
guia y de detalles experimen- 
tales para la selección y pre- 
¡paración de derivados en los 
libros existentes sobre tan in- 
-teresante materia. Con la mis- 
ma dificultad se tropieza en 
los trabajos de investigación 


al preparar derivados satis- 
factorios usando los métodos 


'con que se está familiarizado. 

La obra de Wild llena el va- 
cio para estudiantes por los 
mé:odos rápidos que expone 


para la caracterización de. 


Compuestos orgánicos, y sir- 
ve.de auxilio al investigador 
al presentar, en detalle, mé- 
todos seleccionados, y ofre- 
ciendo referencias literarias 
para otros que son útiles para 
sustancias especificas. Inser- 
ta tablas de datos para cada 
grupo e incluye las sustancias 
"más importantes y sus deriva- 
elos, con la adición de nuevas 


ESPAÑA 


Avión, septiembre de 1951.—El VIIT 
«Concurso Naciona| de Aeromodelismo. 
Boletin Oficial del Real Aero 'Club de 
España.—Precisandy nuestras carreras. 
Noticias de todo el murido.—Regla- 
mento de la Vuelta Aérea a España, 


1951.—Aviadores americanos en Mon- 


florite.—Dej papel a las nubes.—Me- 
morias de un aviador español (XV).— 
A la estratosfera en velero.—Homolo- 
gación de un record español por la 
F. A, I—11 Concurso de Aeromode- 
lismo “Gran Copa de San Sebastián” 

¿Está usted seguro?—Noticiario di- 
"verso.—Reunión “amateur” en Mon- 
targis.—Anclaje de aviones y veleros. 
Noticiario de V, S M.—Libros.—Pa- 
satiempos varios. 


e 


Revista General] de Marina, septiem- 
"bre.—Los despliegues en dispositivos 
aeronavales de marcha.—Defensores de 
-Qíicio.—Algo sobre  galvimetria.—El 
"mando en su técnica humana.—Notas 


profesionales: -La enseñanza de la fi-- 


sica.—Noticiario de la guerra de Co- 


RE VOI 


constantes y correcciones a 
valoraciones previamente 
aceptadas. Inserta un amplio 
indice alfabético, muy deta- 
llado que permite encontrar 
rápidamente la vaz deseada. 

La versión del inglés ha si- 
do realizada por el perito quí- 
mico don F. Castany Saladri- 
gas. 


ERRORES EN LAS OPERACIO- 
NES Y EN LAS TABLAS NU- 
MERICAS, por E. Gilabert. 
Un volumen de XV, más 261 
páginas, de 18 por 11,5 cm. 
En rústica, 70 pesetas; en 
tela, 85 pesetas. Madrid. 
Aguilar, S. A. de Ediciones. 


El ingeniero de Armas -Na- 
vales don Emilio Gilabert, 
dedicado durante más de 
treinta años a la enseñan- 
za de las matemáticas, ha 
recogido el fecundo fruto 
de su larga experiencia en 
este libro, donde desarrolla 
en la primera parte, con arre- 
glo a un plan rigurosamente 
concebido y eminentemente 


rea.—Los Estados Unidos están cons- 
truyendo superportaviones.—El subma- 
Trino en Estados Unidos: Sus  cin- 


cuenta años de vida.—Triangulación . 


costera con apoyo en buque-blanco.— 
Historias de la mar: La marina de 
guerra alemana todavía sigue traba- 
jando.—Miscelánea.—Libros y revistas, 


N oticiario, > 


Revista General de Marina, octubre 
de 195r1.—Las fuerzas navales “de los 
Estados Unidos y su aeronáutica en la 
actualidad.—En torno al concepto de 
“buque  abandonado”.—Iwo Jima. 
Problemas médicos que plantea la na- 
vegación submarina.—Notas -profesio- 
nales: La labor médica en Corea, ala- 
bada por el General médico. —La ma- 
rina de hoy y de mañana.—Extracto 
del informe anual] del Instituto Fidro- 
gráfico de Estados Unidos.—La defen- 
sa naval del Occidente en las grandes 
rutas de la mar.—Alianza germanoni- 
pona, a través de las “Conferencias 


, del Fihrer”.—Mi] submarinos. ¿Rea- 


lidad. o ficción? —Historias de la mar: 
Entrada en Sóller del crucero “Carde- 
nal Cisneros” -—Miscelánea.—Libros y 


.revistas.—Noticiario. 
, . 
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didáctico, el estudio de los 
errores en las operaciones 
numéricas fundamentales: 
adición, sustracción, multi- 
plicación, división, potencia- 
ción y radicación; determina 
la dependencia entre los erro- 
res de los datos y de los re- 
sultados, y deduce la mane- 
ra de efectuar aquéllas con 
la máxima exactitud que per- 
mitan los datos, utilizando 
sólo el número de cifras es- 
trictamente indispensable y 
siguiendo los procedimientos 
operativos abreviados. En la: 
segunda parte estudia los 
errores que se pueden come- 
ter en la: utilización de las 
tablas numéricas, señalando 
la máxima aproximación que 
su empleo permite. 

El estudio teórico va com- 
plementado con numerosos 
ejercicios y problemas que 


- aumentan el valor de la obra, 


haciéndola un auxiliar ' utili- 
simo en da enseñanza e in- 
dispensable para todos aque- . 
llos cuyas actividades requie-. 
ran el empleo de las opera- 
ciones matemáticas del cálcu- 
lo numérico. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, ju: 


lio 1951.—Editorial.—Aeronoticias. —Co- 


mentarios Aeronáuticos.—Futuro de la 
Aviación Civil argentina-—Empleos del 
helicóptero.— Autorretratos deportivos, 
Yo soy asi.—¿Ha cumplido la Fuerza 
Aérea con su misión en Corea?— 
Tubo termopropulsor Leduc. — Medio- 
día en la industria aeronáutica britá- 
nica.—Irán: Dinamita del Medio Orien- 


. te.—En Alas de] Recuerdo. Castaibert 


echó las bases de una nueva podero- 
sa industria.—9 de julio de 1951.—Al 
Teniente Matienzo.—Volovelismo.—Ae- 
romodelismo.— Diséñelo usted.— Llave 
de] malao Revista de revistas.—Los 
libros, 


CHILE 


Chile Aéreo, julio de 1951.—Un clien- 
te  serio.—Aviación* comercial.—Alas 
porteñas sobre Africa.—Socios funda- 
dores del Club Aéreo “Carabineros de 
Chile”.—Actividades del Club Aéreo 
de Curico.—El avión al servici de la 
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ciudadania.—René Barrera Vásquez, 
primera 'ala tronchada del Club Aéreo 
“Carabineros- de Chile”, — El nuevo 
Presidente del Club Aéreo “Carabine- 
ros de Chile” habla a nuestra revista- 
Julio Gallardo, primer piloto de cara- 
bineros.—Cómo le nacieron alas a Ca- 
rabineros.—Áctua] Directorio del Club 
Aéreo “Carabineros de Chile” .—Alas 
del Club Aéreo “Carabineros de Chi- 
le”.—Tres años de próspera existen- 
cia cumplió el Club Aéreo “Carabine- 
ros de Chile”.—Primer instructor de 
vuelo del Club.—Volovelismo al día.— 


- El Club Aéreo de Valparaiso Breveto, * 


nueve pilotos más el 23 de júnio pró- 


ximo pasado.—Nuevos instructores de: 


vuelo. 
BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 18, 25 de 
septiembre de 1951.—Farnborough: 1951. 
Soluciones presentadas a los proble- 
mas de Inglaterra ante el rearme xaé- 
reo.—La evolución de las turbinas de 
gas.—Novedades breves de la indus- 
tria aeronáutica.—Las Fuerzas Aéreas, 
Nuestra aviación militar.—Sobre las 
rutas del aire. —A vista de pájaro, 


L'Echo des Ailes, número 19, 10 de 
octubre de 1951-—La Aviación -recor- 
dando su historia: La clase turista, 
manzana de discordia.—El balance de 
19580 de la “Sabena.—La Marina ame- 
ricana desencadena €] tumulto entre 
los transportes por tierra y por aire. 
Farnborough, 1951, 
aéreo británico.—Lo que fué la expo- 
sición estática—La Fuerza Aérea.— 
Nuestra Aviación — militar.—Noticias 
breves de la industria aeronáutica.—A 
propósito de un record.—La carrera 
de mil millas, en Italia.—A vista de 
pájaro, 


ESTADOS UNIDOS 


Aerodigest, julio de 1951. — Pruebas 
de temperatiura del B-36.—Mr Bowen, 
de la Northrop.—Análisis de proyectos 
de «Aviones: Proyecto del MIG-15.— 
Reseña cientifica: Proyecto de hélice 
para grandes velocidades. —Amotigua- 
ción estructural con un sistema de 
refuerzo.—Instrumentos sensibles a la 
temperatura para motores de propul- 
sión por reacción. —Integración gráfi- 
ca —Controversias de ingenieria: Cam- 
berra.—Problemas en la reacción di- 
námica de los aviones.-—Observaciones 
técnicas. —Sistemas de aterrizaje por 
radar.—El  Raydist.—Secciones fijas: 
Noticiario —Epistolario. —Nuevos equi- 
pos.—AÁlas"en el aire.—Indice de anun- 
ciantes, 


Flying, octubre de 1951.—Voló a ma- 
yor «velocidad que el sonido. (Brid- 
geman y su “Skyrocket”.) — Los fa- 
mosos “peones volantes” de Corea. 
(Los Sargentos-piloto de la Infantería 
de Marina).—Interceptación constante. 
Dificil pero justo, (La nueva prueba 
escrita para los solicitantes de licencia 
de piloto particular).—¿ Hasta qué pun- 
to es bueno el mejor avión ligero ru- 
so? (El YAK-14).—La linea aérea más 
corta del mundo.—El Texas Bullet 
modelo 205—Utilidad de la lista de 
comprobaciones a efectuar antes de 
emprender el vuelo—Conozca su mo- 
tor.—Los riesgos del “hidro” en el Ar- 
tico.— E] maravilloso “Widgeon” de 
Bradenfelds. — ¿Ha visto usted?— Co- 


r * 


y el rearmamento . 


, 

rreo aéreo.—Notas sobre Aviación ci- 
vil.—Noticiario militar. — Noticiario de 
la AOPA.— Cuaderno de vuelo.—*Y 
allí estaba yo...” —¿Puede usted identi- 
ficarlos ?—Hace quince años. —Y otras 
secciones fijas, 


- 


Air Force, septiembre de 1951.—Me- ' 


ditación mensual. — La Fuerza Aérea 
del mañana.—Por encima y más allá 
del estricto deber, (La historia de la 
primera Medalla del Honor concedida 
a un Jefe de la USAF en Corea).— 
Los primeros “pájaros mecánicos” .— 
Muerte en la noche. (El radar en Co- 
rea). —El tirador aéreo en la guerra 
de Corea.—Bombardeando el avispero 
rojo.—¿Recuerda usted esto?-—Escue- 
las de la Fuerza Aérea.—Esa sensación 
de cansancio... (Medicina de Aviación). 
Mirada a las mujeres, (La mujer en 
la USAF).—Un jefe de equipo de en- 
tretenimiento en tierra habla de su 
profesión.—Organización de la Fuerza 
Aérea. — Trabajanda para el poder 
aéreo vistiendo de paisano. — Recom- 
pensas al mérito distinguido.—La AFA 
a través de los años.—¿Cuál es su 
actitud frente al poder aéreo? (Ins- 
cribase en la AFA).—Correo aéreo.— 
Noticias de aviación.—Charla técnica. 
Noticias sobre movilización.—Técnica. 
Noticiario de la AFA. 


Military Review, septiembre de 
1951.—Nuestros autores.—La organiza- 
sión del tratado del Atlántico del Nor- 
te—La alternación de persona] por 


.Unidades.—La mejor solución.—Opera- 


ciones anfibias en rios navegables.— 
Explotación de los ríos en la campa- 
ña de Mindanao.—Los planes y opera- 
ciones del 12 Grupo de Ejércitos.— 
Para el cruce del Rhin y el cierre del 
Bolson del Ruhr.—Potencial económi- 
co para la guerra.—Un elemento en 
tratado militar.—La bahía de Quibe- 
ron.—El que da primero da dos ve:- 
ces.—Para el próximo mes.—Notas mi- 
litares mundiales.—Recopilaciones mili- 
tares extranjeras.—Libros de interés 


. para el militar. 


FRANCIA 


Forces Aeriennes Francaises, octu- 
bre de 1951, número 61.—Lecciones so- 
bre la guerra.—La metéorología tro- 
pical.— ¿Ingenieros o simples aficiona- 
dos?—Misión aérea de Francia.—Es- 
tudios y Documentos: Principios - ge- 
nerales de Organización.—La Batalla 
de, Inglaterra -—Crónicas.—Técnica Ae- 
ronáutica, — Aviaciones extranjeras.— 
Aeronáutica militar. —Aviación comer- 
cial, Bibliografía, 


. 


Les Ailes, número 1.337, 15 de sep-. 


tiembre de 1951.—Editorial.—La Avia- 
ción de turiemo sobre el plan nacional. 
Vida aérea. —Una experiencia sobre el 
empleo del avión de aero-club en la 
lucha contra los incendios de bosques. 
La gasolina a 14 francos el litro.—Téc- 
nica: El monoplaza Claude Piel 
C. P.-2.—El dominio de ideas.—El 
sistema de enfriamiento Potez sobre 
los motores en el ala.—La hélice en 
“rueda libre”, sobre los motoplanea- 
dores-—El “Snarler”, motor-cohete de 
complemento.— Aviación militar. — El 
Ejército del Aire va a reclutar 800 
miembros del Personal navegante.— 
Aviación comercial:—Ingresos anuales 
525 millares.—Aviación ligera.—A la 
búsqueda de la onda, a 5.000 metros 


”» 
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debajo de Dobbiaco, en los Dolomites. 
La Carrera de “Mille Miles” se efec- 
tuará el 25 de septiembre.—He aquí 
de nuevo la Rhoen. — El nuevo 
CN. R. A—La V Copa de las 
“Alas” .—Modelos reducidos.—La  se-- 
mana internacional de Yugoslavia. 


"Les Ailes, número 1.338, 22 de sep- 

tiembre de  1951.—Política  aérea.—- 
Editorial. Vida aérea, Farnborough. 
1951.—Una política de prototipos es 
esencial.—Técnica.—Del Fouga C. M. 
1o al €, M. 103-R.—El dominio de: 
ideas. — Un radiactor “Redresseur de 
souffle”.—ITl Un avión de reacciones 
Orhogonolls. . 11I Mejoras llevadas a 
las toberas de reactores.—Aviación 
militar.— “Sabre” contra “Mig” .—EF 
homenaje al Secretario de Estado del: 
Aire a una buena tripulación.—Avia- 
ción ligera -—Aplausos y... Silbidos.—En: 
Cannes, una organización: perfecta.—- 
No confundir sobre el terreno de Li- 
moges, el Comandante de ayer y el 
- de hoy.—Las “actividades silenciosas” 


“no.son las menos interesantes, las me- 


nos laudables.—Kufstein, lugar soñado: 
por el vuelo a vela.—La V Copa de 
las “Alas”.—El Aero-Club "Paul-Tis-- 
sandier se acerca.—Modelos reducidos. 
La Semana -Internacional de Yugos-- 
la via. 


Les Ailes, número 1.339. 29 dé sep- 
tiembre de  1951.—Política aérea.— 
Editorial, ¿Y si mañana tenemos ne- 
cesidad de un bombardero?—Vida aé- 
a Ja plaza de: 
“Deux Ponts”.—Técnica, Los S. 0O.. 
6020, 6.021 y siguientes.—Aviación mi- 
litar.—E/ avión ¡automático.—Sin duda. 
para el porvenir.—Hoy día el piloto 
de caza subsiste.—Aviación comercial. 
El papel del radio-navegante.—Avia- 
ción ligera.—En los Estados Unidos er 
avión de turismo se extiende en servi-- 
cios que rinden-—Tres Clubs regiona- 
les han disputado el Concurso de Vue-. 
l a Vela del Oeste.--Sobre T-1t14 
Vico Rosaspina ha ganado el Gram 
Premio de Velocidad de Modéne.—La 
V Copa de las “Alas” .—Modelos re- 
ducidos.—El mundo de Jas alas.—Co-- 
mentarios de Wing.—Novedades.—In- 
formaciones. — Ecos —Sobre las líneas: 
aéreas del mundo.—Apostillas técnicas. 


Les Ailes, número 1.330, 6 de octu- 
bre. —Política aérea.—Editorial.—Vida. 
aérea.—Un ensayo de propulsión por- 
reacción sobre el Sena durante el ve 
rano de 1884—La producción de Bré- 
guet “Deux-Ponts” va a ser parada.—- 
Técnica.—Del “Phrygane” al “Super- 
Phrygane”.—El dominio de las ideas. 
El vuelo muscular tiene siempre sús 
creyentes. —E] Hipersustentador de la 
SN C. A. N.—Aviación militar.—- 
¡Formen en Francia los pilotos fran- 
ceses!—Aviación comercial-——El papel 
del radio-navegante.—Aviación ligera. 
Las restricciones del] empleo del 
N. C.-3853—¡Pilotos, redoblad la pru- 
denciat—La: F, N, A. ha fijado su po- 
lítica hacia la “Parada” del 27 de 
abril.—En el rally de Anciens de 
Saint-Yan, Hernault d'Isoire, toma el' 
primer puesto—La Copa de las. 
“Alas” -—Modelos reducidos. 


L'Air, número 636, octubre de 1951 — 
Farnborough, 1051. — En el cielo de: 
Farnborough.—La propulsión atómica. 
Un precursor de genio: Teste.—El 
abastecimiento de aviones en produc-- 
tos petroleros.—La crónica del Ejér- 
cito del Aire.—La lucha contra el in- 
cendio —Taxi aéreo.—El] modelismo.— 
Y nuestras crónicas habituales, 
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Science et Vie, número 409, octu- 
“bre 1951.—Mastodontes mecánicos de 
la vida moderna.—El túnel] aerodiná- 
_mico gigante de “Modene. — Francia 
presenta un procedimiento de televi- 
-sión 'en colores —Las fibras ' “silici- 
sées” resisten mejor a la usura.—Los 
insectos en la pelicula “M, Fabre”. .— 
Relaciones publicadas y «organización 
de las oficinas.—La “goma laca”, se- 
«creción animal -—Normalización del em- 
balaje.—¿Es una ciencia la grafolo- 
gia?—Para que los cirujanos sean 
guiados en el curso de: la operación.— 
Una cámará sanitaria que va junto 
“al enfermo.—Desde el cielo el magne- 
tómetro proyecta el 
libros —La* electrónica 
cualidad final de los relojes.—Al lado 
de la ciencia.—La vida de la Ciencia. 
"Sin tocar el aparato se púede hablar 
-por teléfono. — Fisicos y naturalistas 

estudian el fondo «de los mares. 


INGLATERRA 
, Flight, número 2.224, 7 de septiem- 
bre -de 1951. — Alrededor de Farn- 
borough. — Desde todas partes. — A 


30.000 pies en tres minutos.—A viación 
-civil.—De aquí y de allá .—IATA.—De- 
bate sobre las lineas aéreas mundia- 
les. — La Conferencia angloamericana. 
Aviones británicos en 1951. — Aviones 
o a escala —Planeadores y ve- 
Jeros. “Comet” 36 asientos, para 
la AS —Motores de pistón y de 
reacción. —Para los espectadores de 
Farnborough.—Instrumentos auxiliares. 
'* Plataforma móvil para cazas.—AÁviones 
militares británicos en t951.—Corres- 
«pondencia.—Aviación militar, 


Flight, número 2.225, 14 de septiem- 
bre de 1951.—El comienzo de Farnbo- 
rough.—El concurso de Brighton.— 
Ejercicios navales.—De aqui y de allá. 
Noticias breves, — El Percival “Pro- 
vost”. en el aire. — El planeador 
:Slingsby “ Sk y ” .—Los pilotos de Farn- 
borough.—E] “Canberra”, en Austra- 
lia. — Cita en el Lejano. Norte. — La 
JATA se reúne en Londres —Hablan- 
do de helicópteros.—Record de veloci- 
«dad ascensional.—Aviación civil.—No- 
ticias breves.—Conferencia en memoria 
de Wilbur Wright. — Correspondencia. 
Aviación militar, 


Flight, númeto 2.226. 21 de septiem- 
“bre de 1951.—Oportunidades del trans- 
“porte aéreo. — Farnborough 1951. — El 
Ministro del Aire y la Aviación britá- 
nica independiente de transporte aé- 
reo.—De aqui y de allá.—Noticias bre- 
“ves. —Inauguración de la refinería de 
. Fawley. — Rendimiento de los aviones 
-«Clviles.—Aviones para la nueva era.— 
Aviación naval.—Equipo D. M. E. en 
Australia — Fotografías de Farnbo- 
rough.—Los Ministerios de Aviación 
«Civil y Aprovisionamiento en Farnbo- 


sub-suelo.—Los . 
garantiza . la | 


rough.—Correspondencia, — Transporte . 


«aéreo popular.—Aviación civil. — Noti- 
« .clas de los Clubs.—Aviación militar. « 


Flight, número 2.227, 28 de septiem- 
"bre de 1951. —El ejercicio Counter 
'Thrust: en Alemania. — Desde todas 
partes.—De aquí y de alláaá—Avances 
en las estructuras de los aviones.—Li- 
nea aérea y 0Uleoducto. — Repercusión 
«de Farnborough.—Visto en los stands 
«le Farnborcugh.—Croquis de Farnbo- 


* nacle? 


- locidades. — Competición 


rough.—Trabajo en Jas reuniones de 


la TATA.—Aviación civil.—El concurso 


de 'Shoreham. — Aviación militar.—Co- 
rrespondencia. 


Flight, número 2228, 5 de octubre 
de 1951.—Ejercicios “Cirrus” y “Pin- 
'.— JE] viaje al Canadá de la 
Princesa Isabel.—De aquí y de allá.— 


Las rutas aéreas de] Africa Cen- 
tral —E] vehiculo para el viaje a la 
luna.—La carrera aérea “Throttle- 
Bender”.—De aquí y de allá.—El re- 
fugio del Vampire. — El Hawker P- 
1067.—Algunas notas sobre el nuevo 


Auster B-4—Para casos de urgencia — 
Correspondencia.—La seguridad en la 
construcción aeronáutica.—AÁviación ci- 
vil.—Desde todas partes.—Aviación mi- 
.litar. 


The Aeroplane, número 2.094, 7 de 
septiembre de  1951.—Cuestiones del 
momento.—Proyectando un caza reac- 
tor ruso.—El “Sabre” y el “Mig-15” 
“Sabres” en Inglaterra. — Una gran 
ocasión para Londres.—Un informe 
anual modelo.——Disminuyen las pérdi- 
das de la BOAC.—Noticias breves.— 
Navegación básica en la Escuela de 
Hamble.—Modificaciones en la IATA. 
Correspondencia.—Constructores britá- 
nicos de aviones.—Motores británicos. 


Guía comercial.-——Accesorios en Farn-. 
borough. 
The Aeroplane, número 2093, 14 de 


septiembre de 1951.—HFistoria de éxi- 
tos.—Cosas 
las ciencias aeronáuticas.—Las armas 
combatientes. — Transporte aéreo.— Ej 
“Ambassador”, en París. — Un túnel 
aerodinámico canadiense para altas ve- 
internacional 
de parachutismo: en Yugoslavia. — Los 
Shackletons en servicio. — Conferencia 
Angloamericana de Aeronáutica.— Co- 
rrespondencia . 


The Aeroplane, número 2.096, 21 de 
septiembre de t951.—Se necesitan hom- 
bres para una tarea.—Cosas de actua- 
lidad. — Buena cosecha en  Farnbo- 
rough. — La SDAC. — Exhibición -en 
vuelo. — Aviones nuevos en Farnbo- 
rough.—El transporte aéreg en Farnbo- 
rough.—En el aniversario de los her- 
manos Wright. — Exhibiendo nuestros 
adelantos.—Exhib:ición au altas veloci- 
dades —Exhibición de motores.— 
“Stands” «de manufacturas de avio- 
nes.—“Stands” de accesorios y mate- 
riales. — Debate sobre el transporte 
aéreo. —Junta general anual de la 
IATA en Londres. 


The Aeroplane, número 2.097, 28 de 
septiembre de 1951.—Las dificultades 
de establecer “handicaps”.— Cuestio- 
nes del momento. — Una competición 
con moraleja.]— Hacia los viajes sl- 
déreos.—Aviación militar. — Más con- 
“ferencias :en Brighton.—Fotografías de 
Farnborough. — La exhibición estática 
de la SBAC.—El Bristol 173.—Algunos 
problzinas de materia] en aviones de 
gran altitud. — Investigación sobre el 
“futter” a gran velocidad.—Ideas so- 
bre la segunda clase en las. 
aéreas.—Aviación privada.—Córrespun- 
dencia. 


ITALTA 


Rivista Aeronautica, número 6.—La 


- atmósfera terrestre.— Radionavegación 


del piloto.—Potencia de un turborreac 
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de actualidad.—Unión de 


lineas . 


Número 131 - Octubre 1951 


tor.—Energia atómica: Pila y bomba 
atómica.—Problemas jurídicos de la 
navegación con helicóptero.—La coope- 
ración aeroterrestre. — Comisiones es- 
peciales de indagación y estudio por 
la Aviación civil italiana.—Aeronáuti- 
ca militar. — La Aviación de asalto 
alemana, en auxilio al combate terres- 
tre.—El asalto aéreo táctico en Corea. 
Documentál. — Saunders-Roe, tipo A l, 
hidrovolante de reacción. — Fiat tipo 
G-212, tritomor, de medio tonelaje.— 
Fiat G-46, monomotor de escuela y de 
turismo.—Hélice turbohidromática pa- 
ra turbopropulsores. — Boeing tipo 
R. B-50B, bombardero acondicionado 
para reconocimiento fotográfico.—AÁero- 
tecnia.—Historia.— Libros nuevos.—Bi- 
blioteca. 


- Alata, número 8, agosto de 1951.— 
Aviación italiana.—Torre de control.— 
Ante el helicóptero sanitario.—Cróniza 

del IV Circuito Aéreo del Dolomito.— 
¿Podrá un autohelicoplano ser nuestro 
medio de transporte auniversal?—Vo- 
lando mil millas en competición.—La 
Semana Aérea 1951. — Anfibio P-136, 
versión militar.—Aquí duerme “el gi- 
gante”.—Un viaje interplanetario po- 
drá durar más que la vida de un hom- 
bre, El helicóptero está en auge.—Re- 
Elamento para el vuelo a vela.—Actuali- 
dad.—Gloster Meteor 8.—Tráfico sobre 
los aeropuertos i¡talianos.—Caracter!s- 
ticas de los motores expuestos en el 
Salón de- Paris, 


Alata, número 9, septiembre de 1951. 
Los hombres para el Ejército.—Torre 
de control.—¿Qué ma] pudo hacer la 
bomba atómica?—La afinidad aerodi- 
námica en los aviones de entrenamien- 
to.—Encuesta de la Comisión Caron.— 
Podemos y debemos restablecer Lina- 
te.—La máquina agrícola olante.—Ac- 
tualidad.—Los nuevos aviones ingleses 
en Farnborough.—Aviones cohetes.— 
Actos de la encuesta sobre los aero- 


puertos de Milán.—El] pulsorreactor 
SNECMA “Escopette” 
PERU 


_Aviación, junio de 1951-—Editorial.— 
Información nacional. — Designóse al 
Jeíe del Estado presidente honorario 
del Aero Club.—Nueva Directiva tie- 
ne el Aero Club del Perú.—Sucesos 
de la FAP. — Diversos nombramien- 
tos, —Treinta años de servicio a la 
Aviación racional —En vuelo de e€n- 
trenamiento falleció el Teniente FAP 
Enrique ' Rivera E.—Del extranjero.— 
Fué condecorado con la Cruz Perua- 
na de Aviación de primera clase el 
ex Adicto aéreo a la Embajada «e 
Chile en el Perú.—Divulgaciones aero- 
náuticas. —Procedimientos del saivata- 
je en casos de accidentes de 2via2- 
ción. — Los bombardeos aéreos en "a 
próxima guerra. — Breve historia de 
las bombas volantes.—Opiniones sobre 
la guerra aérea.— Diversos. — Rusia, 
¿realidad o sombra? — La Academia 
de guerra aérea. — La Imprenta de 
la FAP.—Problemas del asistente del 
jefe-—La nueva clase de guerra rusa. 
Geopolítica y geografía política.—-El 
“tol” de las fuerzas aéreas y téerres- 
tres. — Primeros auxilios de carácter 
médico. — La bandera peruana: — El 
XXV aniversario de la tragedia de San 
Andrés. — Sociedad mutualista militar 
del Perú. ¿ + 


